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In den aanvang van dit jaar hebben vijf leden van de 
Tweede Kamer aan die Vergadering het voorstel gedaan „ om 
wettelijke maatregelen te nemen tot bevordering eener geregelde 
stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en New York". Door- 
drongen van de overtuiging, dat de inrigting van geregelde 
stoomvaartlijnen uit onze havens naar de overzijde van den 
Oceaan eene levensbehoefte is voor het Nederlandsche volk, 
wenschten zij, zoodra het mogelijk werd om hier te lande aan 
de tegenwoordige «ischen van het verkeer te voldoen, daartoe 
handen aan het werk te slaan. 

De geschiedenis Van dit voorstel ligt nog versch in het geheugen. 
De bedoeling, waarmede het werd ingediend, heeft bij de behan- 
deling gefaald. Voor de Tweede Kamer was het wetsontwerp der 
vijf leden geene aanleiding tot eene grondige bespreking van den 
toestand, waarin onze handel en onze scheepvaart verkeeren, veel 
minder nog tot eenig onderzoek naar de toekomst, welke z\) 
tegemoet gaan. Voor haar was het voorstel „ het eigendom der 
heeren voorstellers , het kind van hun brein ^' , waarover een goed- 
of afkeurend vonnis moest worden uitgesproken. — En de Rege- 
ring? Het onderwerp der voordragt mogt bij den tegenwoor- 
digen Minister van Finantien eene weemoedige herinnering 
opwekken aan vervlogen jaren, toen hij mede plannen hielp 
beramen voor een koen besluit; hare behandeling leidde de 
Regering wel tot de erkentenis van het hoog belang der zaak. 
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maar tevens tot het advies ^ om die ^ nog wat uit te stellen "^ 

tot dat „de belastingen op een geregelden voet zijn 

gebragt". ^^' 

Het was een raad; waarvan de strekking in de laatste jaren 
immer bijval vond bij onze volksvertegenwoordiging. Zal 
dat altijd zoo big ven? 

Op den 11 October 11. hebben de voorstellers het wetsont- 
werp omtrent de stoomvaart op Amerika teruggenomen, nadat 
art. 1 door de Tweede Kamer met 44 tegen 22 stenmien was 
verworpen. Maar door die intrekking is de volksbehoefte, 
waaraan de vgf leden ten deele wilden tegemoetkomen, niet 
weggenomen of bevredigd. Hare vervulling blijft, ook na het 
gevoerd debat, en niet minder dan te voren, de taak van het 
Nederlandsche volk. Die te helpen voorbereiden, blijft de 
roeping zijner Staten-Generaal. 

Wanneer deze arbeid nogmaals ernstig wordt ter hand genomen, 
kan de herinnering aan hetgeen vroeger voorviel, nuttig 
werken. Daarom worden de schriftelijke en de mondelinge 
gedachtenwisseling over het in de Tweede Ejuner behandelde 
wetsontwerp, tot dusverre stuksgewijze door de digte kolom- 
men van het Bijblad verspreid, thans in een boekdeel zamen- 
gevoegd en met enkele bijlagen vermeerderd, den landgenoot 
aangeboden. 

'h Grmmihaffef December 1871. 
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'sGravekhage, den 21sten February 1871. 



Ingevolge art. 74 van het Reglement van Orde hebben wij 
de eer U Hoogedel Gestrenge hiernevens te doen toekomen een 
ontwerp van wet, inhoudende maalregelen tot bevordering eener 
geregelde stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en New York met 
daarbij behoorende Memorie van Toelichting. Wij verzoeken 
U beleefdelijk om deze stukken in de eerstvolgende vergadering 
der Kamer ter tafel te willen brengen. 

'sJacob. 

Ealff. 

DE Brüyw Kops. 

Stieltjes. 

Tak. 



Aan 
den Heere Voorzitter van de Tweede Kamer 
der Staten- Generaal. 
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ONTWERP VAN WET. 



Wij WILLEM III, bij de gratie Gods y Koning 
der Nederlanden y Prins van Oranje-Nassau , 
Groot- Hertog van Luxemburg ^ enz., enz., enz. 

Allen die deze zullen zien ^ of hooren lezen ; salnt ! doen te 
weten : 

Alzoo Wij in overweging genomen hebben , dat eene geregelde 
stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en New- York door het 
algemeen belang wordt geëischt; en dat het noodzakelijk iS; 
de oprigting eener zoodanige dienst door eene tegemoetkoming 
uit 'sBgks schatkist te bevorderen; 

Zoo is het , dat Wij , den Raad van State gehoord en met 
gemeen overleg der Staten-Generaal , hebben goedgevonden en 
verstaan, gelgk Wg goedvinden en verstaan bg deze. 

Art. 1. 

Onze Minister van Financien wordt gemagtigd, om op zoo- 
danige voorwaarden, als door hem in het algemeen belang 
noodzakelgk worden geacht , aan eene in Nederland gevestigde 
onderneming, welke zich verbindt om op vaste tgden, van 1 
Julg 1872 af minstens eenmaal 'smaands, en van 1 Julg 1873 
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af ministens eenmaal in de veertien dagen ^ uit Ylissingen naar 
New- York, en omgekeerd, te varen met stoomschepen , die 
in alle opzigten kunnen wedijveren met de schepen der bestaande 
transantlantische stoomvaartlynen , eene tegemoetkoming uit 
's Rijks schatkist van niet meer dan f 6(X)0(X) in het jaar, 
voor den tyd van hoogstens tien jaren toe te leggen. 

Art. 2. 

De voorwaarden, waaraan zoodanige stoomvaartonderneming 
moet voldoen , worden zoo spoedig mogelijk in de Nederlandsche 
SfaalS'Courant openbaar gemaakt. 

Daarbg wordt een termijn bepaald, binnen welken allen, 
die genegen mogten zijn deze stoomvaartdienst in werking te 
brengen, hunne daartoe strekkende aanbiedingen aan Onzen 
Minister van Finantien zullen kunnen inzenden. 

Zoodra na afloop van den bepaalden termgn, aan eene stoom- 
vaartonderneming de tegemoetkoming uit 's Kijks schatkist voor 
deze dienst is toegezegd, wordt de daartoe gesloten overeen- 
komst door plaatsing in de Nederlandsche Staats-courant openbaar 
gemaakt. Onze Minister van Financien deelt te gelijker tijd 
alle door hem naar aanleiding van de tweede zinsnede van dit 
artikel ontvangen aanbiedingen aan de Staten-Generaal mede. 

Hij doet deze mededeeling eveneens, zoodra hem gebleken 
mogt z^n, dat er geene aanbiedingen zijn gedaan, welke tot 
eene overeenkomst kunnen leiden. 

Lasten en bevelen enz. 
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MEMORIE VAN TOELICHTINa. 



1. Het streven om de welvaart van Nederland door regt- 
streeksch handelsverkeer met Noord- Amerika te bevorderen, 
dagteekent reeds van vóór langen tijd. Had een bekrompen 
monopoliestelsel vroeger de ontwikkeling onzer volkplantingen 
in dat gedeelte der Nieuwe Wereld tegengehouden, naauwelgks 
deed de verklaring der onafhankelijkheid den slagboom, dien 
de toenmalige koloniale regeringsbeginselen van Engeland sedert 
meer dan eene eeuw tegen het aanknoopen van betrekkingen 
met Noord- Amerika hadden opgerigt, vervallen, of de „koop- 
lieden en regeerders" van Amsterdam trachtten het sluiten van 
een voordeelig handelsverdrag met de Vereenigde Staten voor 
te bereiden. Met den aangeboren zin voor handelsondernemingen , 
die onze voorouders kenmerkte, hadden de toongevers van dien 
tgd, al konden zij zich geene volledige rekenschap geven van 
de omwenteling, welke de veldwinnende begrippen ook in het 
verkeer der volken zouden te weeg brengen, gevoeld, dat 
langs dien pas opengestelden weg gezonde ontwikkeling voor 
onzen handel en duurzame winsten konden worden verkregen. 
Daarom trachtten zij hem toegankelyk te houden tegenover den 
„ dagelyks toenemenden nayver der naburige Mogendheden ten 
aanzien van de commercie en navigatie dezer landen" en de 
„ ondernemingen, om dezen Staat onophoudelijk dienaangaande 
afbreuk te doen en uitsluitende voordeden bij gelegenheid van 
tractaten van vrede en koophandel te bedingen ". Hunne pogingen 
werden aanvankelijk met goeden uitslag bekroond; bet tractaat 
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van 8 October 1782 verzekerde aan de onderdanen der Staten- 
Generaal van de Vereenigde Nederlanden ten aanzien van alle 
regten of impositien „behandeling op den voet der meest ge- 
favoriseerde natie" en tevens het genot van alle aan deze toe- 
gestane of alsnog toe te stane voorregten in de Vereenigde 
Staten van Noord-Amerika. 

De uitkomst heeft de, bigde verwachtingen, welke men toen 
van het handelsverkeer met Noord-Amerika mogt koesteren, 
voor het grootste deel te leur gesteld. De Vereenigde Staten 
legden al spoedig na hunne vrgwording zware lasten op den 
invoer van alle uitheemsche goederen; naar het voorbeeld der 
Engelsche navigatiewetten beschermden zij ook hunne vlag. 
Van daar dat in het laatst der vorige eeuw, hoewel de waarde 
der handelsbeweging tusschen Nederland en de Vereenigde 
Staten toen op ongeveer 2| millioen gulden 'sjaars werd geschat, 
onze uitvoer daarhenen bijna niet in aanmerking kon komen en 
zich hoofdzakelijk tot een artikel, den HoUandschen jenever, 
bepaalde. Toen werd de zee voor ons gesloten. 

Na lange rampvolle jaren kwam de algemeene vrede tot stand ; 
hij vond niet alleen onze vroegere handelsbetrekkingen afge- 
sneden, onze plaats aan de vreemde markten door gelukkiger 
mededingers ingenomen, maar, wat erger was, hg vond in 
Nederland een volslagen gebrek aan de kennis en de volharding, 
die noodig waren om het verlorene te herwinnen. Daar was 
eene korte opflikkering van den vroegeren ondernemingsgeest; 
zoodra gevoelige, maar zeer natuurlijke verliezen het bewijs van 
de veranderde toestanden hadden geleverd, was hg uitgedoofd. 
En op den 29sten Maart 1824 moest de Koning openlijk ver- 
klaren, dat „sedert zgne komst tot de Begering dezer landen 
niet alle takken van den grooten handel de uitbreiding en kracht 
hadden verkregen, op welke het herstel van algemeene vrede 
en vriendschapsbetrekkingen met alle volken het uitzigt geopend 
hadden." 

Dat gold ook ten volle van ons verkeer met de Vereenigde 
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staten. Aanvankelgk schenen de voomitzigten gnnstig. Het 
continentale stelsel had den Amerikaanschen handel vóór den 
vrede van Parijs bgna geheel in de hand van Engeland gebragt ; 
maar eigenbelang moest de Noord-Amerikanen aansporen^ om 
voor hunne goederen ook in de heropende havens op het vasteland 
van Europa eene markt te vinden. Geene gunstiger ligging 
was daarvoor denkbaar, dan die van onze koopsteden aan de 
monden van de Maas en de Schelde. Al spoedig bragten de 
Amerikanen dan ook de voortbrengselen van hun land hierhenen 
en daarnevens vele niet tot hunne ng verheid behoorende, van 
elders gehaalde goederen , terwgl zg zich op onze markten 
van vele goederen, welke hier uit den vreemde waren aan- 
gebragt, kwamen voorzien. Het oude stelsel van bescherming, 
dat nog steeds in de wetgeving der Vereenigde Staten werd 
gehuldigd, werkte de uitbreiding van dit verkeer tegen, daar 
het de uitvrachten belemmerde, maar een gelukkige zamen- 
loop van omstandigheden scheen hieraan te gemoet te komen. 
In 1816 ontstond in Duitschland een groot gebrek aan voedings- 
middelen, dat velen noopte, om elders hun brood te gaan 
zoeken. Dat gaf den eersten stoot aan de landverhuizing van 
Duitschers naar Noord- Amerika, die later op zoo groote schaal 
is voortgezet en in menig opzigt zulk een grooten invloed doet 
gevoelen. Aanvankelgk rigtte zich de stroom der landverhuizers 
naar onze kust, het natuurlek punt van uitgang eener reis uit 
Duitschland naar Amerika. Daar was alleen verstandige leiding 
noodig geweest, om een levendig verkeer met de Vereenigde 
Staten te bevestigen. In de plaats daarvan werden er verkeerde, 
bekrompen maatregelen genomen, bleef de noodige voorziening 
in het belang der landverhuizers achterwege, en spoedig was 
hun toevloed van onze grenzen gekeerd. Hg wendde zich naar 
andere havens, waar hij met open armen werd ontvangen en 
den grondslag legde voor eenen steeds toenemenden handels- 
bloei. De pogingen, welke sedert dien tgd zijn aangewendom 
onzen handel met de Vereenigde Staten op te beuren, zijn allen 
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mislukt. Eerst werd de Nederlaridsche Handelmaatschappij op- 
gerigt om „ den kwijnenden staat van zaken te doen ophouden." 
De oorspronkelgke artikelen van overeenkomst schreven voor, 
da.t zg daartoe hare aandacht ook bepaaldelijk moest vestigen 
op den handel met de onderscheidene gedeelten van Amerika. 
Werkelijk deed zg in Noord- Amerika eenige inkoopen van katoen, 
die kwalgk gelukten. En, spoedig uit de regte spoor gebragt, 
deelde hare directie reeds in 1830 bg monde van den president 
aan de commissarissen mede , dat „ de treurige gesteldheid van 
den handel van bgna geheel het vasteland van Amerika en de 
nabij liggende eilanden, gevoegd bij het beter vooruitzigt het- 
welk de Oost-Indische handel aanbood, haar genoegzame gronden 
scheen op te leveren, om haar te bewegen, alle de middelen 
der Maatschappij aan te wenden , ten einde in dezen zoo belang- 
rijken tak van den vaderlandschen handel met veerkracht 
werkzaam te zijn.'' Eerst in 1854 hernieuwde de Handelmaat- 
schappg hare betrekkingen met Noord- Amerika, eveneens door 
aanvoeren van katoen hierhenen. Deze hielden tot den burger- 
oorlog aan, maar oefenden slechts geringen invloed op den 
toestand van het verkeer uit. 

Het groote belang der landverhuizing voor de handelsbetrek- 
kingen met de Nieuwe Wereld was intusschen aan de Neder- 
landsche Regering door den bloei van vreemde koopsteden 
gebleken, en zg trachtte nu in te halen wat vroeger was 
verzuimd. Maar te vergeefs. Het Koninklgk besluit van 28 
December 1837 (Staatsblad n '. 81) stelde belemmerende bepalingen 
buiten werking en trachtte aan de landverhuizers waarborgen 
voor eene goede behandeling te schenken. In 1856 was dat 
besluit niet alleen onder de in onbruik geraakte bepalingen 
gerangschikt, maar werd zelfs uit de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal tot de Regering de vraag gerigt, of nog eene of meer 
der commissien van toezigt, die volgens art. 1 van het besluit 
van 1837 in onze handelssteden moesten worden opgerigt, in 
wezen waren en in hoeverre die commissien in lateren tgd aan 
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hare roeping geheel of gedeeltelgk hadden voldaan. De Regering 
heeft deze vraag niet regtstreeks beantwoord; dat was ook niet 
noodig. In 1861 werden wettelijke bepalingen op den doortogt 
en het vervoer van landverhuizers vastgesteld'; in 1869 werden 
die aangevuld, maar tot dusverre is de stroom der landver- 
huizing naar Noord-Amerika niet over onze havens geleid. 

En wat de handelsbeweging aangaat, in 1856 werd in een 
van de Tweede Kamer uitgegaan stuk, zonder dat het tegen- 
spraak uitlokte, verklaard, dat Bremen zich ten koste van onze 
groote koopsteden van den Noord- Amerikaanschen tabakshandel 
heeft meester gemaakt. Toch vertegenwoordigde de invoer van 
tabak, in bladen of ongeplette stelen, nog telken jare bijna de 
helft der waarde van den algemeenen invoer hier te lande uit 
de Vereenigde Staten van Noord-Amerika. Eene duidelijke schets 
van den toestand leveren de volgende, aan de officiële statistiek 
van den handel en de scheepvaart ontleende cgfers. 



De waarde van den alge- 
meenen invoer hier te lande 
bedroeg gemiddeld jaarlijks : 



in 1846— 1850 
„ 1851—1855 
„ 1856—1860 
„ 1861—1865 
„ 1866—1869 



f 266 059 816 
329 380 615 
418 819 300 
466 412 402 
558 810 670 



De waarde van den alge- 
meenen uitvoer bedroeg hier 
te lande gemiddeld jaarlijks: 



f211879 487 
282 172 993 
351425 936 
405 928 806 
466 880 911 



in 1846- 


-1850 


„ 1851- 


-1855 


„ 1856- 


-1860 


„ 1861- 


-1865 


„ 1866- 


-1869 



Daarvan werd uit de Ver- 
eenigde Staten van Noord- 
Amerika gemiddeld jaarlijks 
ingevoerd voor eene waarde van 



8 367 810 

7 679 448 
11 616 059 

8 915294 
10027 715 



of 



3,14 pet. 
2,33 „ 
2,77 „ 
1,91 „ 
1,79 „ 

Daarvan werd naar de Ver- 
eenigde Staten van Noord- 
Amerika gemiddeld jaarlyks uit- 
gevoerd voor eene waarde van : 



4 080467 

5 792 041 
9 528 094 

4 592 350 

5 362419 



of 1^2 pet. 

„ 2,05 „ 

» 2,71 „ 

7? 1;13 „ 

, 1,15 „ 
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Tot eene juiste waardeering dezer cgfers moet nog worden 
herinnerd, dat de bevolking der Vereenigde Staten van Noord- 
Amerika sedert 1840 tot 1869 meer dan verdubbeld is en met 
eene bijna geregelde opklimming van 17millioentot38millioen 
zielen is toegenomen. Niettegenstaande de rampen van de 
burgeroorlog (1861 — 1864) breidde ook de handelsbeweging zich 
gedurende dat tgdsverloop op groote schaal uit. Dealgemeene 
uitvoer, die volgens officiële opgaven 4er Amerikaansche Regering 
in 1850 151 898 720 doll. bedroeg, was in 1869 tot 439 128 029 
dolL gestegen; de algemeene invoer van 178138 318 doll. in 
1850 tot 437 314 255 doU. in 1869. 

Het aandeel van Nederland in deze handelsbeweging was: 



bg eenen algemeenen uitvoer 
uit de Vereenigde Staten van 
Noord- Amerika tot eene gemid- 
delde jaarlgksche waarde van : 

doll. 
273 323 388 
384 413 718 



in 1850-1859 
„ 1860—1869 



een invoer uit de Vereenigde 
Staten van Noord-Amerika 
gemiddeld jaarlgks tot eene 
waarde van: 

doll. 



2 984 130 

3 575 211 



of 1,09 pet. 
„ 0,93 „ 



De waarde van den algemee- 
nen invoer in de Vereenigde 
Staten van Noord- Amerika be- 
droeg gemiddeld jaarlgks : 



in 1850—1859 
„ 1860—1869 



doll. 
273 051272 
340 691 042 



Daarvan werd uit Nederland 
gemiddeld jaarlijks ingevoerd 
voor eene waarde van: 



doU. 
2 216 369 
1 931 177 



of 0,81 pet. 
„ 0,56 „ 



Gedurende ditzelfde tijdsverloop wist Groot-Brittannie den 
rang, dien het in den Amerikaanschen handel had ingenomen, 
te handhaven en zgn verkeer met de Vereenigde Staten, zoo 
al niet geheel in verhouding tot zign eigen steeds toenemenden 
handelsbloei, dan toch krachtig, uit te breiden. 
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Terwgl de waarde van den 
algemeenen uitvoer nitdeVer- 
eenigde Staten van Noord- Ame- 
rika gemiddeld jaarlgks beliep : 

doU. 



in 1850—1859 
„ 1860—1869 



273 323 388 
384413 718 



werd daarvan naar het Ver- 
eenigd Eoningrgk gemiddeld 
jaarlgks uitgevoerd voor eene 
waarde van: 

doU. 



140388 563 
197 856 687 



of 51,36 pet. 
„ 51,20 „ 



De waarde van den algemee- 
nen invoer in de Vereenigde 
Staten van Noord-Amerika be- 
droeg gemiddeld jaarl^ks: 

doU. 



waarvan nit het Vereenigd 
Eoningrgk werd ingevoerd ge- 
middeld jaarlijks eene waarde 
van: 

doU. 



in 1850—1859 273 051 272 111 742 696 of 40,92 pot. 
„ 1860—1869 340691042 138 977 291 „ 40,79 

Nog veel gunstiger uitkomsten leverde het handelsverkeer 
der Hanzesteden Hamburg en Bremen met de Vereenigde Staten 
op. Eeeds in 1837 — 1839 voerde Hamburg alleen gemiddeld 
jaarlgks voor eene waarde van omstreeks 3^- millioen dollars 
daarheen uit. 



Van het hierboven opgegeven 
bedrag van den algemeenen 
uitvoer van: 



in 1850—1859 
„ 1860—1869 



doll. 
273 323 388 
384413 718 



werd uit de Vereenigde Staten 
van Noord-Amerika gemiddeld 
jaariyks naar de Hanzesteden 
uitgevoerd voor eene waarde van: 

doU. 



10 784 294 
23 996 750 



of 3,94 pet. 
» 6,24 „, 



en van de waarde van den 
invoer van : 



doU. 
273 051 272 
340691042 



in 1850—1859 
„ 1860-1869 



werd uit de Hanzesteden ge- 
middeld jaarlyks in de Veree- 
nigde Staten van Noord-Ame- 
rika ingevoerd: 

doll. 



13 325 903 
18 710846 



of 4,88 pet 
r 5,49 „ 
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Van waar deze groote vooruitgang; die zoo zeer afsteekt bg 
hetgeen hier te lande wordt waargenomen? 

Hij moet aan de werking van tweeërlei oorzaak worden toe- 
geschreven: van eene vrijzinnige wetgeving en van gemeen- 
schapsmiddelen, die zoo veel mogelgk te gemoet komen aan de 
eischen van het verkeer. 

Engeland kan het bewys leveren, welke kracht die beide 
hef boomen der volkswelvaart bezitten. Het kostte daar heel 
wat strijd, scheuring en onrust, vóór dat vrgzinnige beginselen 
ook in het handelsverkeer met vreemde volken werden toegepast; 
maar zoo was de Engelsche markt er niet voor opengesteld, of 
zy bereikte eenen vroeger ongekenden bloei. De uitvoer der 
voortbrengselen van het Vereenigd Koningrijk, die in 1841 eene 
waarde vanp.st. 51B46116 bedroeg, was in 18B3 tot p. st. 
98933781 geklommen. 

Maar geen gedeelte van het handelsverkeer was in dit tijds- 
verloop met zulke reuzenschreden vooruitgegaan, als dat met 
de Vereenigde Staten van Noord- Amerika. Voor den uitvoer 
der voortbrengselen van het Vereenigd Koningrijk naar de 
Vereenigde Staten was het jaar 1841 een zeer voordeelig jaar. 
Van de geheele waarde ad p. st. 51 545 116 gingen p. st. 
7 098 642 of 13,77 pet. daarheen. Maar in 1851, een jaar 
dat in verhouding tot het voorgaande en de volgende voor dat 
gedeelte van den uitvoer onvoordeelig was, gingen uit het ge- 
heele bedrag van p. st. 74 448 722 toch niet minder dan p, st. 
14362 976 of 19,29 pet. naar de Vereenigde Staten. 

Deze gunstige uitkomst nu was te wijten aan de omstandigheid, 
dat hier de tweede der genoemde oorzaken medewerkte en de 
vrijheid van het verkeer reeds aanstonds door verbeterde midde- 
len van gemeenschap werd gesteund. Engeland heeft het eerst 
den stoom aan het geregeld vervoer van personen, goederen 
en postpakketten over den atlantischen oceaan dienstbaar ge- 
maakt. Het ontzag daartoe geene opofferingen; in 1840 kwam 
de eerste geregelde stoomvaartdienst van Liverpool naar de 
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Yereenigde Staten van de ;, British and North American Royal 
Mail Company", de Cunardlijn, in werking. Uit de Engelsche 
schatkist werd haar een jaarlijksch subsidie van p. st. 66 000 
toegelegd voor 12 reizen van Liverpool naar Halifax en terug. 
Het volgende jaar werd zg tot New- York verlengd, het getal 
der reizen op 20 in het jaar gebragt en het subsidie tot p. st. 
80000 verhoogd. In 1846 klom het aantal reizen tot 44, in 
1852 tot 52, het subsidie werd in die jaren tot p. st. 145 000 
en tot p. st. 173 340 opgevoerd. De maatschappg voldeed van 
den beginne af aan volkomen aan de haar gestelde eisschen. 
Zg lokte door eene geregelde en zorgvuldige dienst een stroom 
van passagiers en goederen en maakte de oprigting van meerdere 
stoomvaart-ondememingen op Noord-Amerika gemakkelijk. Zoo 
werd de grondslag gelegd van het uitgebreide stoomvaartverkeer 
tusschen Engeland en de Yereenigde Staten, dat in 1869 volgens 
de officiële Engelsche opgaven omvatte : 

Ingeklaard in het Vereenigd Koningrijk 463 stoomschepen, 
metende 749 973 tonnen. 

Uitgeklaard naar de Yereenigde Staten 554 stoomschepen, 
metende 874 678 tonnen. 

Zeven groote maatschappijen hielden gedurende dat jaar eene 
geregelde dienst tusschen de beide landen gaande, met 73 
stoomschepen, te zamen metende 151812 tonnen. Sedert 1840 
geschiedde op deze wijze, naar mate de eischen van het ver- 
keer klommen, het vervoer met steeds toenemende snelheid en 
regelmaat. Daaraan had Engeland voor een groot deel te danken, 
dat het zijn overwegend aandeel in den Amerikaanschen handel 
gedurende de laatste dertig jaren eerst vergrooten , later bij de 
mededinging van vreemde havens behouden kon. 

Die mededinging bleef niet achterwege. Hamburg was door 
het voorstaan der echte beginselen van den vrijen handel reeds 
voor lang een aanzienlgke handelstaat geworden en zgn voor- 
beeld had bg andere Duitsche steden, met name bg Bremen, 
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vrachten gedragen. Nadat de Fransche overheersching was 
voorbggegaan, bleven zij aan die beginselen getrouw en werden 
zg daardoor de hoofdmarkten van een verre uitgestrekt handels- 
gebied. De stroom der landverhuizers uit Duitschland werd al 
spoedig naar de havens der Hanzesteden gelokt^ omdat deze ^ 
in de plaats van hunnen doortogt te belemmeren; aan de ver- 
trekkenden volkomen vrgheid en bescherming tegen onregt 
verzekerden en zelfs ; wanneer zg dat wenschteU; raad en voor- 
lichting schonken. De landverhuizing gaf toen aan Hamburg en 
Bremen den steun voor het handelsverkeer met Noord-Amerika, 
dien Engeland in zgne, niettegenstaande de hooge Amerikaansche 
invoerregten, gevraagde voortbrengselen van eigen ngverheid 
bezat: voldoende nitvrachten. De vraag naar Amerikaansche 
goederen was groot genoeg, en de schepen, welke, met steeds 
toenemend aantal, landverhuizers naar de Nieuwe Wereld over- 
bragten, kwamen steeds met ryke ladingen terug, die eene 
markt van menig stapelproduct in de Hanzesteden hielpen 
vestigen en daardoor haren handel schraagden. In hunne nieuwe 
woonplaats aangekomen, hielpen de landverhuizers daartoe nog 
op andere wijze. Toen zij eenige meerdere welvaart verwierven, 
deed de behoefte aan de voortbrengselen der ngverheid van 
het moederland; die zg vroeger leerden kennen, zich gelden. 
De voorziening in die behoefte opende nieuwe, steeds milder 
vloegende bronnen van welvaart. Zij werkte in verschillende 
gedeelten van Duitschland krachtig mede tot opbeuring der 
nijverheid, en het verkeer, dat daaruit geboren werd, kwam 
voor het grootste gedeelte aan de Hanzesteden ten goede. 

De beste handelsweg liep dan ook over hare havens. Bg 
tgds was men er op bedacht geweest, om die door spoorwegen 
aan het achtergelegen land te verbinden. De spoortrein bereikte 
Hamburg reeds in 1846, Bremen in 1847. Spoedig kwam ook 
de stoomverbinding van uit die havens naar Amerika tot stand. 
De gunstige uitkomsten, welke Engeland door zgne stoomvaart 
verkreeg; hadden de Vereenigde Staten bedacht gemaakt op 
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middelen, om die voor zich eveneens te verwerven en deden 
hen geregelde diensten in het leven roepen. Vooreerst op 
Engeland, later ook op Bremen. In 1850 kwam op deze wgze 
eene geregelde maandelijksche stoomvaart van New- York op 
Bremen door de Oceanic-Steam-Navigation-Company, die daar- 
voor in 1852 een jaarlgksch subsidie van ds. 200000 ontving, 
tot stand. 

Hamburg wilde toen van zgnen kant niet achterbleven. In 
1855 werd daar de Hamburg-Amerikanische-Packetfahrt-Actien- 
Gesellschaft opgerigt, die aanvankel^k met twee stoomschepen 
op New- York ging varen. Zij heeft later deze dienst tot eene 
wekelgksche uitgebreid en tevens eene geregelde vaart op New- 
Orleans begonnen. In 1869 had zij 10 stoomschepen in de 
vaart , te zamen metende 26 681 tonnen. 

In hetzelfde jaar 1856 sloegen de te Bremen gevestigde koop- 
lieden, uitgelokt door de winsten, welke de Amerikaansche 
stoomvaartondememing op die stad afwierp, de hand tot hare 
uitbreiding aan het werk. Eene groote maatschappy werd toen 
opgerigt, de Nord-Deutsche Lloyd, die nevens andere handels- 
ondernemingen ook eene geregelde veertiendaagsche vaart op 
New-York in het leven wilde roepen. De Oceanic-Steam-Navi- 
gation-Company had zich van hare z^de verbonden, om hare 
dienst evenzeer tot eene veertiendaagsche uit te breiden, zoodat 
er geregeld elke week eene afvaart kon geschieden. De Ame- 
rikaansche onderneming staakte spoedig hare dienst; maar de 
Nord-Deutsche Lloyd hield zich staande en kon in zgne Ame- 
rikaansche dienst sedert eenigen tgd ook de vaart naar New- 
Orleans en naar Baltimore opnemen en te geli}ker tgd zijn 
materieel voor de transatlantische vaart, waarvoor hg in 1860 
nog maar 2 stoomschepen bezigde, meer en meer uitbreiden; 
zoodat in 1869 9 stoomschepen, te zamen metende 25 947 ton- 
nen, daartoe werden gebruikt. Ook had zich nevens den Lloyd 
eene tweede onderneming voor de dienst tusschen New-York 
en Bremen gevestigd, die aanvankelijk een stoomschip in de 
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vaart had. Dat 'de oprigters van den Nord-Deutschen Lloyd, 
die meenden y dat de geregelde stoomvaart een krachtig middel 
is om den handel uit te breiden, en dat het verkeer op eene 
stoom vaartlgn toeneemt, naar mate de reizen talrijker en gere- 
gelder zijn, niet door de ervaring zijn gelogenstraft, bewgzen 
de medegedeelde cijfers van den omzet tnsschen de Hanzesteden 
en de Vereenigde Staten van Noord- Amerika, 

Leveren onbeperkte vrijheid en voldoende middelen van ge- 
meenschap hechte grondslagen voor den bloei van handel en 
verkeer, ook met de Vereenigde Staten van Noord-Amerika, 
de ondervinding heeft geleerd, dat beide vereischten even onmis- 
baar zijn voor het verwerven, behouden en uitbreiden van den 
Amerikaanschen handel. In Frankrijk had de Keizerlijke rege- 
ring sedert vele jaren noch moeite noch kosten ontzien om den 
handel te doen toenemen. Groote geldsommen werden aan de 
uitbreiding van het spoorwegnet besteed. Toen de aanvankelgk, 
zoowel van Fransche als van Amerikaansche zgde in het leven 
geroepene, stoomvaart op New- York te niet was gegaan, werd 
na lange voorbereiding aan eene Fransche Maatschappg, de 
Compagnie Générale Transatlantique , die zich in 1861 tot eene 
veertiendaagsche dienst tusschen Havre en New- York verbond 
en tevens aannam geregeld van St.-Nazaire op Aspinwall, 
Guadeloupe, Mexico en Gayenne te varen, uit de Staatskas 
een jaarlgksch subsidie van 9 300000 francs en een voorschot 
van 18 000 000 francs tot aankoop van materieel toegelegd. 
Daarmede was een handelsweg geopend, die aan alle eischen 
van het verkeer over den atlantischen oceaan kon voldoen.Toch 
deed hg dit niet toenemen. Het aandeel van Frankrijk in den 



algemeenen uitvoer der Ver- 
eenigde Staten van Noord-Ame- 
rika, tot eene waarde van: 
doU. 



in 1850—1859 
„ 1860—1869 



273 323 388 
384 413 718 



bedroeg eene waarde van: 



doU. 
32150 302 
35 717 893 



of 11,76 pet. 
n ";29 „ 



Digitized by 



Google 



17 



terwgl zgn aandeel in den alge- 
meenen invoer in de Vereenigde 
Staten, tot eene waarde van: 





doU. 


doU. 




in 1850—1859 


273 051 272 


35 940 287 


of 13,14 pet 


„ 1860—1869 


340 691 042 


23 394 249 


» 6,86 „ 



bedroeg eene waarde van: 



De oorzaak van dit verschgnsel ligt voor de hand. * De vrij- 
heid was in Frankrgk eene onbekende zaak; hooge bescher- 
mende regten weerden vele goederen nit vreemde landen van 
zijne markten en de geheele wetgeving van den Staat was in 
denzelfden geest opgesteld. Wel trachtte de Keizer in 1861 
eensklaps eene andere rigting aan de handelspolitiek van Frank- 
rgk te geven, maar de vrijzinnige tractaten, die hiertoe geslo- 
ten werden, konden den handel en de nijverheid, die geheel 
op de bescherming steunden, te minder in den geest der vrg- 
heid ontwikkelen, omdat de instellingen van het land met den 
ouden zuurdeesem bleven doortrokken en de gezindheid der 
bevolking niet, als die van den Keizer, op een oogenblik werd 
omgekeerd. Steeds op velerhande wgze in de vrijheid harer 
bewegingen belemmerd, zag die bevolking meer in herstel van 
het oude, dan in volledige toepassing der nieuwe beginselen 
haar heil en zg miste daardoor voor alsnog de kracht om zelf- 
standig hare handelsbetrekkingen uit te breiden. 

Hier te lande neemt men juist het tegenovergestelde ver- 
schijnsel waar. Na te lange afdwaling zgn wg tot de juiste 
beginselen der vrijheid, die ons vroeger welvaart, eer en aan- 
zien hadden geschonken, teruggekeerd. Sedert 1845 voorbereid, 
werd het nieuwe tijdperk van den vrijen handel in Nederland 
met de hervorming onzer scheepvaartwetgeving, die in 1850 
tot stand kwam, eerst regt geopend. Wg hebben geene reden 
om ons over die hervorming te beklagen, en niet velen zouden 
hier te lande het vroegere stelsel van bescherming terugwen- 
schen. Maar wat is er geworden van de blijde verwachtingen, 

2 
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die toen werden gekoesterd? „Nu Nederland Duitschlands vrg- 
haven geworden is, is onze bodem voor geheel zgn transatlan- 
,sclien handel onmisbaar", zoo luidde het toen. De hierboven 
medegedeelde cgfers leveren het bewijs, hoezeer men zich heeft 
misrekend. Eigen schuld was daarvan trouwens de oorzaak. 
Wg vergaten dat onze havens, wilden zij de stapelplaatsen van 
Duitschlands transatlantischen handel worden, voor den aanvoer 
der goederen te water en te land toegankelijk moesten zijn op 
eene wgze, die aan de eischen van het verkeer voldeed. Reeds 
in 1834 was in openbare geschriften de aandacht gevestigd op 
hetgeen door onze naburen in het belang van den handel werd 
verrigt. „Eerlang legt de Duitscher, de rgke Hamburger en 
Bremer koopman, eenen spoorweg door de vlakke Lunenburger 
heide naar de Boven- Weser, of misschien naar de Lippe aan 
en verspreidt daardoor in korten tgd de koloniale waren naar 
het hart van Duitschland." In 1846 was de voorspelling be- 
waarheid. Wg meenden wgzer te zgn; onze goedkoope water- 
wegen konden best de mededinging tegen de dure spoorwegen 
volhouden; en eerst in 1856 waren onze groote koopsteden met 
de Duitsche spoorwegen verbonden. Thans hopen wg, dat in 
1872 onze beste zeehaven, Vlissingen, in dit voorregt zaldeelen. 
Wg zagen vervolgens een steeds grooter aandeel in den Ameri- 
kaanschen handel door de stoomvaart langs onze kusten naar 
de Hanzesteden overgebragt, maar op den Isten October 1870 
was nog nooit een stoomschip uit een van onze havens uitge- 
klaard naar de Vereenigde Staten van Noord- Amerika. Wel 
zgn er in 1862 pogingen aangewend om eene „ Nederlandsche 
schroefschepen-maatschappg " , welke zich ook op de transatlan- 
tische vaart zoude toeleggen, op te rigten; maar zij mislukten. 
Wel werd in 1856 in de Tweede Kamer der Staten-Generaal 
op het groote belang eener Nederlandsche stoombootdienst op 
de Vereenigde Staten gewezen en de vraag geopperd of dat 
belang niet zoude wettigen, dat hare oprigting door eene be- 
trekkelijk niet groote bijdrage uit de schatkist werd bevorderd. 
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Maar het denkbeeld vond noch bg de Regering; noch bij de 
ingezetenen weerklank. 

Eerst in het vooijaar van 1869, toen er uitzigt op de vol- 
looging van den Staatsspoorweg naar Vlissingen begon te komen, 
werd het ernstig ter sprake gebragt. De heer M. H. Jansen, 
gepensioneerd kapitein ter zee, vestigde daarop de aandacht in 
eene brochure, getiteld: „Eene brug over den Oceaan." Hierin 
werden het nationaal belang eener stoomvaartverbinding met de 
Vereenigde Staten van Noord- Amerika aangetoond; de groote 
voordeden van den handelsweg over Vlissingen ontwikkeld; 
maar tevens betoogd, dat eene geregelde stoomvaartdienst uit 
deze haven op Noord- Amerika alleen dan tot stand kon komen, 
wanneer daaraan gedurende de eerste jaren een subsidie uit 
'sBgks schatkist werd geschonken. Sedert dien tgd was de 
„stoomvaart op Amerika" voortdurend aan de orde van den 
dag. Hare wenschelgkheid werd niet in twgfel getrokken; over 
de eischen, waaraan zg behoort te voldoen, de wgze, waarop 
zg in het leven moet worden geroepen, werden zeer uiteen- 
loopende gevoelens ontwikkeld en in tal van vergaderingen en 
bgeenkomsten besproken. De openbare meening scheen nu wak- 
ker geschud. Men begon in te zien, dat ons zoo gering aandeel 
in den Amerikaanschen handel alligt geheel verloren zoude 
gaan, wanneer ook voor het daartoe noodige vervoer de stoom- 
kracht niet werd aangewend. Men trachtte daarom te Kotter- 
dam eene reederg in het leven te roepen van kleinere stoom- 
schepen, die de havens van deze koopstad zouden kunnen 
bereiken. Na veel vergeefsche moeite schgnt eene zoodanige 
onderneming thans tot stand te zullen komen. 

De directie der Koninklijke Nederlandsche stoombootmaat- 
schappg had in het najaar van 1869 een meer omvattend plan 
op touw gezet. Zg wilde een grooter kapitaal voor de tot 
dusverre met goed gevolg door haar gedreven stoomvaart in 
de Middellandsche en Oostzeeën aanwenden en tevens in de be- 
hoefte eener geregelde stoomvaartverbinding met Noord-Amerika, 
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op aan de eischen van het verkeer voldoende wgze, voorzien. 
Zg meende in haar maatschappelijk kapitaal genoegzamen steun 
te bezitten; om een snbsidie ott 'sEgks schatkist ook by den 
aanvang harer nieuwe dienst te kunnen missen. In de leening, 
welke tot het bijeenbrengen der hiervoor noodige gelden tot 
twee malen toe is opengesteld, werd echter slechts tot ongeveer 
de helft van het gevraagde bedrag deel genomen. 

Maar de stoomvaart op Amerika geraakte daardoor niet m het 
vergeetboek. De Amsterdamsche Kamer van Koophandel ver- 
klaarde in haar jaarverslag van 1869, dat de overtuiging van de 
noodzakelgkheid eener directe stoomvaart tosschen Nederland en 
de Vereenigde Staten van Noord- Amerika geen afbreuk had ge- 
leden. En bg den wensch, dat spoedig nieuwe stappen gedaan 
mogten worden, om haar in het leven te roepen, sprak de 
Kamer hare overtuiging uit, dat verder tijdverlies met lederen 
dag nadeeliger werd. Spoedig na het mislukken der leening van 
de Koninklgke Nederlandsche Stoombootmaatschappy wendde de 
heer Jansen zich dan ook op den 26sten Januarg 1870 tot den 
Minister van Financien met het verzoek, dat aan eene door 
hem tot stand te brengen Nederlandsche maatschappij, die de 
verpligting op zich zoude nemen eene geregelde stoomvaart- 
dienst tusschen Vlissingen en New- York in het leven te roepen, 
op nader te bepalen en aanvankelijk reeds in algemeene trekken 
door hem omschreven voorwaarden, voor den tgd van hoogstens 
tien jaren een subsidie mogt worden verleend, de som van 
f 624,000 's jaars niet te boven gaande. De Minister van 
Financien heeft hierop bij resolutie van den 19den October 1870 
geantwoord, dat „eene onderneming van stoomvaart naar Noord- 
Amerika, hoe groot en boven bedenking verheven haar nut ook 
moge zgn, aan de eigen krachtsinspanning der belanghebbenden 
moet worden overgelaten, omdat bij den tegenwoordigen toe- 
stand van 'sRgks schatkist elk voorstel tot vermeerdering der 
staatsuitgaven ontgdig moet worden geacht''. De heer Jansen 
diende na het ontvangen van deze beschikking aan de Tweede 
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Kamer der Staten-Generaal een adres in, waarbij hij op het 
ook door de Regering erkende nut der stoomvaartondememing 
wgst, de door den Minister van Financien aangevoerde bezwaren 
tegen het beschikbaar stellen van een sabsidie uit 's Bgks 
schatkist bestrgdt en de Kamer verzoekt om, nu de Regering 
daartoe niet meent te knnnen overgaan, in deze voor ons land 
zoo hoogst gewigtige aangelegenheid het initiatief te nemen, 
en het, voor wien ook, mogelgk te maken, in 1872 eene 
brug over den oceaan te slaan. Nadat de inhoud van dit adres 
meer algemeen was bekend geworden, viel daaraan van ver- 
schillende zgden ondersteuning te beurt. Twee coUegien van 
Gedeputeerde Staten, verscheidene gemeenteraden, kamers van 
koophandel en vereenigingen tot bevordering van nijverheid en 
handel drongen er in tot de Kamer gerigte adressen op aan, 
dat het verzoek van den heer Jansen mogt worden ingewilligd 
en dat de Kamer in deze handelend mogt optreden. Over het 
adres van den heer Jansen en over 25 tot adhaesie daaraan 
ingezonden adressen werd in de vergadering der Kamer van 
den 24sten December jl. verslag uitgebragt. De Kamer ver- 
eenigde- zich toen met de door hare Commissie voor de Ver- 
zoekschriften voorgestelde conclusie en besloot de adressen ter 
griffie neder te leggen ter inzage voor de leden, omdat de 
kennisneming van den inhoud dier stukken hun tot het doen 
van eenig voorstel aanleiding zoude kunnen geven. 

Waar zoo velen zich uit verschillende streken van het Rijk 
tot de Vertegenwoordiging wenden, om voorziening te vragen 
in hetgeen zij eene volksbehoefte rekenen, mag men van de 
Staten-Generaal verwachten, dat zij het allezins gepast verzoek 
in overweging nemen en naauwlettend nagaan, in hoeverre de 
stoomvaartverbinding met de Vereenigde Staten van Noord- 
Amerika een algemeen volksbelang is, en wat in dit geval tot 
bevordering daarvan kan worden gedaan. De ondergeteekenden 
hebben gemeend de aandacht hunner medeleden bepaaldelgk op 
deze zaak te moeten vestigen en te moeten voorstellen, dat de 
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wetgever daaromtrent een besluit neme, hetwelk naar hnn oor- 
deel in 'slands belang dringend noodzakelijk is. Zij hebben de 
eer daartoe eene wetsvoordragt aan te bieden, inhoudende maat- 
regelen tot bevordering eener geregelde stoomvaartdiensi tusschen 
Vlissingen en New-York Zij wenschen thans kortelgk de gronden 
te ontwikkelen, waarop hun voorstel berust. 

2. In een land, waar de koophandel sedert vele eeuwen de 
bron der algemeene welvaart werd gerekend, schijnt het onnoodig 
zgnen invloed op alle onderdeelen van het volksleven aan te 
toonen en de zegenrgke gevolgen van zgnen bloei te schetsen. 
Zoo ergens, dan is zeker binnen onze grenzen het handelsbe- 
lang, volksbelang bij uitnemendheid. 

Geldt dit van den koophandel in het algemeen, met niet 
minder regt mag het beweerd worden ten aanzien van dat ge- 
deelte, hetwelk de handelsbetrekkingen met Noord- Amerika 
omvat. Voor het Nederlandsche volk is de hoegrootheid van 
zgn aandeel in het verkeer tusschen de Yereenigde Staten van 
dat werelddeel en Midden-Europa geen onverschillige, maar 
eene hoogst belangrijke zaak. Vooreerst om den groeten om- 
vang van dat verkeer. In het belastingjaar 1866/67 beliep, 
volgens oflSciele Amerikaansche opgaven, de waarde der uit 
Groot-Britannie, Duitschland, de Atlantische havens van Frank- 
rijk, uit België en Nederland in de Vereenigde Staten ingevoerde 
goederen te zamen ruim 238 millioen dollars; terwijl uit de 
Vereenigde Staten in dat jaar naar diezelfde landen eene waarde 
van ruim 325 millioen dollars werd uitgevoerd. Het belang van 
den Amerikaanschen handel is echter niet alleen in zijnen om- 
vang, maar nog meer in zgnen inhoud gelegen. Voorwerpen 
van eerste levensbehoefte, welke in onze zamenleving niet wel 
meer gemist kunnen worden, komen voor een groot deel uit 
de Vereenigde Staten tot ons. In het zoo even genoemde jaar 
werd van daar voor eene waarde van ruim 190 millioen dollars 
aan ongesponnen katoen, ruim 15 millioen dollars aan petroleum. 
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raim 12 millioen dollars aan tabak in bladen ^ naar de genoemde 
Staten uitgevoerd. Hoe de vraag naar deze artikelen in Europa 
is toegenomen, kan blgken uit de omstandigheid, dat in 1850 
in het geheel 494,298 centenaars, in 1864 1,018,639 centenaars 
ongesponnen katoen ter bearbeiding in het Tolverbond werden 
ingevoerd; terwgl het verbruik van tabak onder de bevolking 
van het Tolverbond m 1842 op 2| pond, in 1864 op 31 pond 
per hoofd werd berekend. 

Zgn de Amerikaansche voortbrengselen voor ons werelddeel 
in vele opzigten eene levensbehoefte, in niet mindere mate, 
schoon op andere wgze, is dit in de Vereenigde Staten het 
geval met de voortbrengselen, die met name uit Duitschland, 
in groote menigte daarhenen worden gebragt. De vele en veel- 
soortige waren en fabrikaten, die er tegen katoen, tabak enz. 
worden ingeruild, zijn voor een groot gedeelte der bevolking 
de herinnering aan het verlaten vaderland, de bevrediging der 
behoeften, welke door hen zelven of door hunne ouders van 
deze zgde van den oceaan zgn medegebragt. De waarde der 
directe en indirecte uitvoeren uit den Noord-Duitschen Bond 
naar de Vereenigde Staten beliep dan ook in het belastingjaar 
1866/67 meer dan 40 milloen dollars. 

Daar zgn echter nog andere oorzaken, welke den Amerikaan- 
schen handel eenen toenemenden bloei hebben geschonken en 
hem ook in 't vervolg eene taage levenskracht verzekeren. De 
stapelproducten van Noord-Amerika zijn niet alleen voor ons 
onmisbaar, maar geene andere plaats van hunne voortbrenging 
is zoo digt bg de markten van Midden-Europa gelegen en zoo 
gemakkelgk van daar te bereiken, als de Vereenigde Staten. 
De bevolking neemt er in elders ongekende verhoudingen toe, 
en kan dat nog vele jaren big ven doen; de krachten ter voort- 
brenging stijgen daardoor steeds, naar mate de vraag naar hare 
voortbrengselen grooter wordt. Tevens blijven de banden, 
welke die bevolking aan Europa hechten, door de landverhui- 
zing in wezen; want alleen uit Duitschland voerde deze in de 
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laatste dertig jaren meer dan een twintigste gedeelte van het 
tegenwoordig bevolkingscgfer der Vereenigde Staten daarhenen 
aan. Die banden worden steeds naauwer toegehaald, naar mate 
de welvaart ginds zich uitbreidt. De vroegere landverhuizers 
en hunne kinderen brengen in grooten getale bezoeken aan den 
voorvaderlijken bodem, knoopen daar nieuwe betrekkingen aan 
en vermeerderen er met de kennis der Europesche toestanden 
ook steeds de behoefte aan onderling verkeer, gedachtenwis- 
seling en ruiling van goederen. 

Is het mogelgk om zich betrekkingen tusschen twee uitge- 
strekte werelddeelen te denken, welke èn door hare verschei- 
denheid èn door den aard van elk harer onderdeden een 
meerderen waarborg van duurzaamheid en van steeds voort- 
gaande uitbreiding bezitten? Een zoo groot mogelgk aandeel 
in zulk een verkeer moet voor een land , waaraan het ten deel 
valt, eene bron van rgke winsten voor het heden, van gezonden 
handelsbloei voor de toekomst zgn. 

Voor ons volk heeft dat aandeel een nog hoogere waarde. ' 
Aan den koophandel was Nederland vroeger welvaart, eer en 
aanzien verschuldigd: nog is zijne gunstige ligging voor het 
handelsverkeer de hechtste steun voor zynen bloei en zgne onaf- 
hankelgkheid ; mits wg daarvan gebruik weten te maken, 
Wanneer de havens van onzen kleinen Staat het uitgangspunt 
worden van personen- en brievenvervoer over den oceaan , wan- 
neer onze bodems dezen weder in elke rigting doorkruisen, 
wanneer op nieuw in onze koopsteden de levensbehoeften van 
vele millioenen menschen worden aangevoerd en ten deele op- 
gestapeld, dan hebben, thans, meer nog dan vroeger, magtige 
Staten belang bg de vrgheid van onzen bodem en van onze 
vlag. Dan vervult het Nederlandsche volk op nieuw eene, zg 
het bescheiden , dan toch eervolle rol in de wereldgeschiedenis. 

Hoe kunnen wg daartoe geraken? Niet door voort te gaan 
op den sedert 1815 ingeslagen weg. Onze vlag verdwijnt van 
den oceaan en zelfe haar aandeel in onzen eigen handel ver- 
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minderde nog gedurende de laatste twintig jaren geregeld en 
in vaste verhoudingen , omdat wij ; zonder op de eischen van 
den tijd en de omwenteling in het handelsverkeer te letten^ 
alleen voor het behoud der markt van onze eigen koloniale 
producten alle krachten inspannen. Maar wanneer wg met den 
tgd weten mede te gaan en ons handels- en scheepvaartbetrek- 
kingen weten te verschaflfen, bg welker behoud niet alleen wg 
zelven een kunstmatig in het leven geroepen^ maar anderen 
met ons een natuurlgk belang hebben, dan moet de toestand 
veranderen en zullen de ligging van ons land en de nog niet 
uitgedoofde ondernemingsgeest onzer kooplieden wel andere 
uitkomsten doen bereiken. 

Die betrekkingen kunnen met de Vereenigde Staten van 
Noord- Amerika worden aangeknoopt. Niet alleen zgn zg wegens 
de opgesomde redenen met dit land boven vele andere begeer- 
Igk, maar over onze havens ; die ten noorden van het kanaal 
spoediger dan eenige andere uit de Nieuwe Wereld bereikt 
kunnen worden en aan de uitmonding van groote rivieren zgn 
gelegen , loopt de natuurlQke handelsweg tusschen de Vereenigde 
Staten en Midden-Europa. Worden zij voor de inscheping ge- 
bruikt, dan is daardoor de voortbrenger aan beide zijden van 
den oceaan evenzeer gebaat^ is de afstand tusschen de beide 
volken ingekort en is hunne gemeenschap gemakkelgker ge- 
maakt. Niet slechts ons stoffelijk belang, maar eene wgze 
staatkunde eischen daarom uitbreiding van dat verkeer. Wie 
zal dan nog betwisten, dat de middelen, om daartoe te ge- 
raken , de aandacht van het geheele Nederlandsche volk en van 
de Staten-Generaal ten volle verdienen? 

3. Veel werd er in de laatste jaren reeds gedaan of voor- 
bereid , wat de uitbreiding van het verkeer met Noord- Amerika 
mogelijk kan maken. De toepassing van een vrgzinnig handels- 
stelsel, de bouw van spoorwegen, de verbetering en de aanleg 
van waterwegen en havenwerken voldoen aan vele voor die 
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uitbreiding noodzakelijke voorwaarden. Alles blgft echter onvol- 
doende ^ zoolang onze spoorwegen niet naar onze havens zgn 
doorgetrokken en deze door geregelde stoomvaart met Noord- 
Amerika zijn verbonden. 

Aan het eerste vereisehte zal spoedig zgn voldaan : dan blglt 
het tweede nog te wenschen over. Hoe groote en in belang- 
rgkheid steeds toenemende rol de stoomvaart in het verkeer 
der volken speelt^ kan uit de ervaring der ons omringende 
Staten en ook uit de onzO; maar grootendeels tot ons nadeel; 
worden aangetoond. Groot-Brittannie bezit geregelde stoom- 
vaartdiensten op bijna alle landen der aarde; in 1867 langs 
164 verschillende Ignen. Geen Staat kan in dit opzigt met dat 
Rgk wedy veren ; het gevolg daarvan is ^ dat er uit alle streken 
goederen naar zgne havens gebragt worden, om van daar verder 
te worden verscheept. De waarde dezer goederen bedroeg in 
1865 — 69 jaarlijks gemiddeld 7 248 354 pd. st. , of meer dan 
een zevende gedeelte van den geheelen uitvoer der voortbreng- 
selen van Engelsche koloniën of van vreemde landen uit dat 
Rijk. En dat bedrag moest eerst met scheepsgelegenheid naar 
de havens van Groot-Brittannie gebragt worden. De goederen, 
voor de Vereenigde Staten van Noord-Amerika bestemd, maken 
een zeer aanzienlgk gedeelte van het ter verscheping aangevoerde 
uit. Een merkwaardig verschgnsel doet zich echter voor : terwgl 
het geheele bedrag daarvan steeds toeneemt, is zulks met de 
voor de Vereenigde Staten bestemde goederen niet noemens- 
waardig het geval. De gemiddelde waarde van het geheel be- 
droeg jaarlijks in : 

1855-1859 pd. st. 4 761725, 

1865—1869 „ „ 7 248 354, 
en die van het voor de Vereenigde Staten bestemde deel in: 

1855—1859 pd. st. 2 457 803, 

1865—1869 „ „ 2 826 319. 
En de verhouding wordt nog ongunstiger, wanneer men ze 
met de hierboven medegedeelde cijfers der geheele handels- 
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beweeg vergelekt. De oplossing is niet moegel^k. Ook uit 
de havens van het vaste land, uit Havre, vooral uit Hamburg 
en Bremen, nam de geregelde stoom vaart op de Vereenigde 
Staten eene hoogere vlugt en de verminderde verscheping in 
Engeland ging met eene aanzienlgke vermeerdering der regt- 
streeksche invoeren uit de Hanzesteden gepaard. Dat zg den 
tegenwoordigen bloei van haren transatlantischen handel niet 
alleen gelgktijdig met de regtstreeksche stoomvaart op New- 
York verwierven, maar ook hieraan te danken hebben, is reeds 
voor geruimen tgd in de officiële verslagen der Amerikaansche 
Regering erkend. 

Hier te lande zien wg dezelfde oorzaken werken. Waar 
stoomvaartverbinding bestaat, wordt zg door den handel tot 
het vervoer over zee boven de zeilschepen verkozen en verdringt 
zij deze meer en meer. In het handelsverkeer der overzeesche 
Staten, waarmede wij door stoomvaartlgnen verbonden zijn, 
behouden wg ons betrekkelgk aandeel, ook bg een steeds toe- 
nemend waardecijfer van het geheel, zoo als in Engeland. 
Waar die verbinding gemist wordt, verminderen onze handels- 
betrekkingen en verdwgnt onze vlag. In 1869 werden dan ook 
hier te lande 7 Nederlandgche schepen uit de Vereenigde Staten 
van Noord- Amerika ingeklaard en 3 Nederlandsche schepen, 
waaronder 1 in ballast, daarhenen uitgeklaard. De achteruit- 
gang der scheepvaart is dus nog sneller dan die van den handel. 

Deze feiten toonen duidelgk, dat de openbare meening hier 
te lande zich niet vergist, wanneer zij de stoomvaart op Amerika 
voor het behoud der tegenwoordige handelsbeweging met de 
Vereenigde Staten onontbeerlgk acht. Mag men bij het tot 
stand komen dier stoomvaart ook op uitbreiding van het regt- 
streeksch verkeer rekenen ? Het bevestigend antwoord op deze 
vraag vereischt nog wel eenige toelichting. 

Gemis van uitgaande lading was altgd het grootste bezwaar 
van den Amerikaanschen handel. Hier te lande doet het zich 
nog in zgne volle kracht gevoelen. Terwgl wg in 1867 
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29 980 000 Ned. ponden ongesponnen katoen tot verbruik kon- 
den plaatsen, hebben de ingezetenen van Noord- Amerika tot 
dusverre weinig behoefte aan de voortbrengselen van ons land. 
De cijfers der handelsbeweging duiden dat niet slechts aan , 
het springt vooral in het oog, wanneer men op den indirecten 
invoer van Nederlandsche goederen in de Vereenigde Staten 
let. Volgens oflSciele Amerikaansche opgaven bedroeg die ge- 
durende de jaren 1860 — 1867 gemiddeld jaarlgks eene waarde 
van 113 514 dollars. Ook de landverhuizing is uit ons land 
betrekkelgk zeer gering. Van 1820 tot 1860 zgn er in het 
geheel 21 579 personen uit Nederland naar de Vereenigde 
Staten verhuisd; van 1856 tot 1868 11205 personen. Èn er 
bestaan geene gronden , om op eene plotselinge toeneming van 
dit goederen- en personenvervoer te rekenen. 

Wij moeten onze uitvrachten daarom putten uit hetgeen van 
meer landwaarts in gelegen streken naar de Vereenigde Staten 
wordt bestemd. In dit opzigt nu z^n de vooruitzigten eener 
Nederlandsche stoömvaart zeer gunstig. Uit Zwitserland wordt 
jaarlgks eene aanzienlijke hoeveelheid goederen naar de Ver- 
eenigde Staten gezonden. In 1852 bedroeg hare waarde bgna 
6 millioen, in 1867 ruim 8 millioen dollars. De verscheping 
van deze goedereu geschiedde in 1852 voor ruim 60 pet. over 
Frankrijk, voor ruim 30 pet. over Engeland. In 1867 daaren- 
tegen werd bijna 65 pet. van het bedrag langs Engelsche, nog 
geen 35 pcti langs Fransche havens uitgevoerd. De uitvoer 
over Engeland nu heeft plaats door verscheping over België en 
voor een groot gedeelte over Nederland. Hare toeneming in 
de laatste jaren was een gevolg van de tot stand gekomen 
stoomyerbinding met Engeland over onze havens ; zg legt daarom 
evenzeer voor dezer gunstige ligging bij den uitvoer uit Zwitser- 
land naar Amerika getuigenis af, als zij aantoont, hoezeer 
eene regtstreeksche stoömvaart op dat land, waardoor de ver- 
scheping onnoodig zoude worden, het vervoer daarheen in nog 
meerdere mate zoude doen toenemen. 
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Barmen en omstreken voerden in 1863/64 voor 4070067 
thalers naar de Yereenigde Staten nit^ waarvan 72 pet. over 
Liverpool , 25 pet over Hamburg en Bremen werden verzonden. 
Uit Crefeld werd gedurende hetzelfde jaar voor eene waarde 
van 1067 881 thalers naar de Vereenigde Staten uitgevoerd, 
waarvan meer dan 80 pet. over Liverpool, na verscheping over 
Havre en Antwerpen, 10 pet. over Hamburg en Bremen. De 
uitvoer uit Duitschland over Aken beliep in 1866/67 eene waarde 
van 3 071097 thalers, waarvan' meer dan 90 pet. over Ant- 
werpen en Liverpool werden verscheept, 4 pet. over Hamburg 
en Bremen. Welk een groote uitvoer van Neurenberger waren 
er naar de Yereenigde Staten plaats vindt, is algemeen bekend ; 
in 1865/66 beliep hg eene waarde van ruim 4|, in 1866/67 
van 5 millioen gulden. Ook hiervan gaat een groot gedeelte 
over Engeland. Een blik op de kaart is voldoende, om aan 
te toonen, dat het meerendeel van alle deze goederen den weg 
over Nederland zal kiezen, wanneer regtstreeksche verzending 
naar de Yereenigde Staten dien boven de verscheping in Ëngelsche 
stoombooten verkieslijk maken. 

Met de landverhuizers kan dit eveneens het geval ziyn. De 
ligging van ons land is niet veranderd, sedert de stroom zich 
aanvankelijk daarhenen wendde. Uit Midden- en Zuid-Duitsch- 
land is de weg naar Amerika , over Nederland nog altijd korter 
dan over Hamburg en Bremen. Yan de 845 479 personen, die 
uit de Duitsche Staten, behalve Pruissen , van 1856 — 1868 naar 
de Yereenigde Staten zgn verhuisd , zouden de meesten uit onze 
havens zgn vertrokken, als een goede regtstreeksche overvoer 
van daar mogelgk was geweest. 

Wanneer de medegedeelde cijfers, die door tal van andere 
vermeerderd kunnen worden, met die van ons tegenwoordig 
verkeer met de Yereenigde Staten en van onzen eigen handel 
met dat land worden vergeleken, dan blgkt het duidelgk, dat 
wij de eerste uitbreiding onzer betrekkingen in den doorvoer 
moeten zoeken. Den stroom van personen; goederen en brieven. 
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die nit de achterwaarts gelegen streken naar Noord- Amerika 
gaat^ over ons land te trekken; de daar sedert geruimen tgd 
bestaande betrekkingen tot bevolking van onze havens en tot 
vermeerdering van de welvaart der ingezetenen van ons land 
dienstbaar te maken ^ is de naaste en de eenige weg tot uit- 
breiding van het verkeer met de Vereenigde Stoten. De eigen 
handel; die veel moeijelgker dan de doorvoerhandel in het 
leven wordt geroepen, zal dan trouwens wel volgen. De Am- 
sterdamsche Kamer van koophandel heeft dat in een ten deele 
openbaar gemaakt advies (vergadering Tweede Kamer van den 
8sten Junij 1870, Bijblad 1869/70, II, 1643) reeds met zoo 
vele woorden gezegd, en de ondervinding van alle tgden be- 
vestigt de juistheid van hare meening. 

4» Het doel, dat men zich b^ de stoomvaartverbinding met 
Noord- Amerika voor oogen moet stellen, bepaalt uit den aard 
der zaak de eischen, waaraan zij moet beantwoorden. Gold het 
voorziening in de behoeften van onzen eigen handel met de 
Vereenigde Staten, dan zoude alleen het feit der regtstreeksche 
vaart uit onze havens reeds een groot voordeel wezen; op de 
inrigting der stoomschepen en hunne snelheid, op het getal der 
reizen en hare regelmaat zoude welligt aanvankelgk niet zoo 
streng behoeven te worden gelet. Maar nu ons volksbelang in 
de eerste plaats de uitbreiding van den doorvoer vordert, moet 
aan de daartoe noodzakel^ke voorwaarden in de eerste plaats 
worden voldaan. Welke die zgn, valt niet moegelgk te bepalen. 
Snelheid en zekerheid zgn de met toenemende klem gestelde 
eischen van het verkeer. Van daar het verschijnsel, dat de 
kortste weg en de regtstreeksche stoomvaartverbinding over den 
oceaan, niet alleen voor het personen- en brievenvervoer, maar 
ook voor dat van goederen steeds in meerdere mate gezocht 
worden. Wil de doorvoer naar de Vereenigde Stoten van Noord- 
Amerika over onze havens gaan, dan moeten onze middelen van 
gemeenschap die beide voordeelen in meerdere mate schenken ^ 
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dan elders het geval is. De natuur schonk ons daartoe hulp* 
middelen in de ligging van ons land; deze kunnen ons echter 
dan alleen de voorkeur boven onze naburen verzekeren, wanneer 
wg zorgen in andere opzigten niet bg hen achterlgk te zgn. 
De ondervinding leerde ons sedert langen tijd , datdevoorregten, 
waarover wg buiten ons toedoen beschikken , niet zoo groot zgn , 
of zg kunnen door onze naburen bg meerdere krachtsinspanning 
worden overwonnen. Zijn wg achterlijk, dan komt het er tot 
op zekere hoogte minder op aan, hoe verre. Bij de scherpe 
mededinging onzer dagen is ook de kleinste afstand beslissend 
in ons nadeel. 

Vooreerst moeten wij kunnen wedgveren door het materieel, 
waarmede de dienst wordt verrigt. Elders heeft men dit zeer 
goed begrepen. België verkeert ten aanzien van den Ameri- 
kaanschen handel in zoo verre met ons in denzelfden toestand, 
dat ook uit Antwerpen geene geregelde regtstreeksche stoom- 
vaartdienst op Noord- Amerika bestaat. De Belgische Regering 
trachtte reeds sedert lang haar in het leven te roepen ; zij deed 
dit op nieuw, toen in den afgeloopen zomer het verkeer met 
de Hanzesteden voor geruimen tgd scheen gestremd te zullen 
worden. Bg de oprigting eener dienst uit Antwerpen behoefde 
men minder dan hier te lande op de eischen van den doorvoer te 
letten, want de indirecte uitvoer der eigene voortbrengselen naar 
de Vereenigde Staten bedroeg in 1860 — 1867 gemiddeld jaarlgks 
eene waarde van niet minder dan 1 074 510 dollars. Toch 
verklaarde de Belgische Regering in hare bg de Wetgevende 
Kamers ingezondene Memorie omtrent deze dienst, dat daarin, 
om kans van welslagen te hebben, even groote stoomschepen 
als op de concurrerende lijnen, dus van ongeveer 3000 tonnen, 
moeten worden gebruikt. De Hamburg- Amerikanische Packet- 
fahrt-Actien-Gesellschaft, die in een uitgebreid verkeer werkt, 
heeft gevestigde betrekkingen en voer in den aanvang van het 
vorige jaar met 10 stoomschepen tusschen Hamburg en New-York. 
Een harer schepen was in 1869 verloren gegEian ; er moest een 
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ander in zgne plaats worden aangeschaft. De directie der 
Maatschappg zegt daaromtrent in haar laatste jaarverslag ^ dat 
de aandeelhouders zeker met genoegen en goedkeuring den 
aanbouw yan een „SchiffganzerstenKanges'', niettegenstaande 
de groote uitgaven, welke die na zich sleept, zullen hebben 
vernomen „ da es auf der New-Yorkschen Linie der Concurrenz 
der ganzen Welt zu begegnen gilt". Dit nieuwe stoomschip, 
de „Thuringia", heeft even als de vier laatstelgk vooraf ge- 
bouwde schepen van de Hamburger maatschappg, ongeveer 
3000 tonnen inhoud. Ook de stoomschepen van den Bremer 
Lloyd hebben dezelfde grootte. 

Wanneer nu onze naburen, die niet, als wg, metdeeischen 
der transatlantische stoom vaart onbekend zgn, maar daarvan in 
meerdere of mindere mate ondervinding hebben opgedaan , een- 
stemmig deze afmeting van het materieel de eenige, welke ter 
mededinging geschikt is, achten, dan zullen wg, om eenige kans 
van welslagen te hebben, ons voor eene Nederlandsche stoom- 
vaartdienst met geene mindere mogen vergenoegen. Van de 
grootte der schepen hangen toch in hooge mate hunne snelheid 
en inrigting, de zekerheid der vaart, de gemakkelgke overtogt 
der reizigers af. En wanneer eene Nederlandsche onderneming 
minder groot en kostbaar materieel gebruikte, zouden hare 
mededingers in alle deze opzigten de voorkeur boven haar ver- 
dienen. Dan zoude het onmogelgk zgn den stroom van het 
verkeer over onze havens te leiden. 

Daartoe is, behalve uitstekend materieel, geregelde afvaart 
op vaste tgden en met niet al te groote tusschenpoozen nood- 
zakelgk. Ook in dit opzigt heeft de regelmaat van den spoortrein 
nieuwe toestanden in het leven geroepen. Het tgdstip van vertrek 
der stoomschepen moet geruimen tgd te voren met zekerheid 
bekend zgn; het juiste oogenblik der aankomst moet, zooveel 
mogelgk, vooraf berekend kunnen worden; de gelegenheid voor 
den overtogt moet spoedig wederkeeren, of de dienst geeft niet 
meer wat men thans van haar wenscht. Op de stipte nakoming 
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dezer eischen leggen dan ook alle de bestaande transatlantische 
stoomvaartmaatschappyen zich om strgd toe^ en de Belgische 
Begering vergat in het afgeloopen jaar niet; om daarop als op 
eene gebiedende noodzakelijkheid ^ te wijzen. 

5. De taak der stoomvaartdienst beslist ook omtrent hare 
yerbindingsplaatsen. In ons land bestaat er voor het oogenblik 
slechts ééne haven , die in het volgende jaar in regtstreeksche 
gemeenschap met het Europesche spoorwegnet zal wezen en 
waar tevens schepen van 3000 tonnen inhoud, die eenen diep- 
gang hebben van 20 voeten en meer , onder alle omstandigheden 
kunnen binnenvallen. Dat is de haven van Vlissingen. Alle 
deskundigen zijn het daarover eens , dat voor zulke stoomschepen 
Vlissingen de eenige afvaartplaats kan zijn. 

Is hiermede eigenlijk het pleit reeds beslist, het verdient 
toch nog opmerking, dat ook om vele andere redenen Vlis- 
singen de beste haven van ons land is voor uitgangspunt eener 
transatlantische stoomvaart. Zg is het digtst b^ het Kanaal ge- 
legen, gemakkel^k onder alle windstreken te naderen, en ook 
wanneer onze overige zeegaten door gsgang zgn afgesloten, 
bruikbaar. Daarbij komt dat zij , wanneer de spoorweg voltooid 
is, ook uit de hoofdplaatsen van voortbrenging in Duitschland 
binnen korteren tgd bereikt kan worden dan de Hanzesteden. 
Hare ligging als zeehaven is dus niet alleen voor Midden-Europa 
zoo gunstig en voordeelig mogelgk, maar het is ook niet waar- 
schgnlgk, dat er eene andere haven ontstaan zal, die gunstiger 
gelegen is, of meerdere voordeden kan aanbieden. 

Dit is bovendien niet slechts in de werkelijkheid het geval, 
maar het wordt ook buiten 's lands algemeen erkend. De havens 
onzer groote koopsteden zijn daarentegen niet alleen veel minder 
voor afraartplaatsen geschikt, maar zg zijn in het buitenland 
ook vrij ongunstig aangeschreven. Amsterdam staat in Ameri- 
kaansche charterbrieven als „excepted" bekend. Botterdam is 
meermalen gedurende vele weken door de vorst voor scheep- 
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vaart ontoegankelgk. Dat men zulks in Amerika weet; kan uit 
de inzage der daar uitgegeven officiële handelsverslagen blijken. 
Het merkbaarst wordt de meening van den handel omtrent Rot- 
terdam echter door onze spooi*wegmaatschappijen gevoeld. De 
Nederlandsche Rhijnspoorwegmaatschappij , zeker een onwraak- 
baar getuige, «egt daaromtrent in haar Verslag van 1869, 
biz. 25, dat zy en hare bondgenooten „steeds voortgaan door 
vraehtvermipderingen het uiterste aan te wenden, om de Neder* 
kndsche havens, zooveel haar doenlijk is, in staat te stellen 
tegen Antwerpen, Hamburg en Bremen de concurrentie vol te 
houden. Ifaar slechts ten deele is daarmede het doel te be- 
reiken, omdat s^^ de Nederlandsche havens niet wordt ten 

goede gebragt de korte afstand der zee Onbegrijpelijk 

komt het voor en toch is het een feit, dat de Engelsche zee- 
vraebten en de premien van assurantie naar Rotterdam in den 
regel gelijk worden gehouden met Antwerpen, Hamburg en 
Bremen, ofsc)ioon de reis van en naar deze havens zoo veel 
langer en de risico's daaraan verbonden, zoo veel grooter zgn. 
Door de stoombootondememingen wordt als reden opgegeven, 
dat de kosten, aan de vaart op Rotterdam verbonden, schrik- 
barend meer bedragen dan elders. " 

Voor Vlissingen nu zal men moeijelgk zeevracht en assurantie 
met Antwerpen gelijk kunnen houden; hier kan het voordeel 
naauwkeurig worden becijferd en kunnen ook de mindere kosten 
der vaart, tot zelfs in de officiële mededeelingen derVereenigde 
Staten worden nageslagen. Dit wijst van zelf op een nieuw 
voordeel, dat de haven van Vlissingen aanbiedt; zij kan het 
veikeer, dat thans over Antwerpen gaat, naar zich toelokken, 
wat voor onze noordelgker gelegen handelsplaatsen veel moeije- 
Igker, zoo niet onmogelijk zoude wezen. En met een enkel 
voorbeeld werd hierboven reeds aangewezen, welken omvang de 
indirecte uitvoer over Engeland naar de Vareenigde Staten nu 
reeds in Antwerpen heeft verkregen. 

Het eenige wat tegen de haven van Vlissingen kan worden 
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aangevoerd I dat er thans geen eigen handel met ovenEeesehe 
gewesten bestaat ^ kan in dezen niet als een bezwaar gelden ^ 
omdat het naaste doel vermeerdering van den doorvoer is. En 
deze omstandigheid zal het juist voor onze groote koopsteden 
gemakkelijk maken om zelve de door den doorvoer begunstigde 
handelsbetrekkingen aan te knoopen en op die wjze, wanneer 
hare toegangen naar zee verbeterd zgn en aan de eischen van 
bet verkeer voldoen, ook een aanzienlgk deel der stoomvaart 
op de Vereenigde Staten voor zich te verwerven. 

Willen wg den doorvoer van personen en goederen naar 
Noord- Amerika over onze havens leiden., dan moeten onze mid- 
drien van gemeenschap hen brengen naar het pont; waar alles 
henen wil, de groote markt der Vereenigde Staten,. New- York. 
Welke overwegingen ook voor het nut eener stoomverbinding met 
andere Amerikaansche havens mogen pleiten en zich later zullen 
doen gelden, thans kan omtrent de aanwijzing van het wes- 
teiyk eindpunt eener eerste geregelde stoomvaartdienst geen 
gegronde twgfel rgzen. 

6. Wanneer eene stoomvaartverbinding, welke aan de hier- 
boven ontwikkelde eischen voldeed, tusschen Ylissingen en 
New- York door de inspanning van byzondere personen werd in 
het leven geroepen en in stand gehouden, zoude hunne onder- 
neming voorzeker in hooge mate de belangstelling van allen, 
aan wie ouze volkswelvaart ter harte gaat, en dus in de eerste 
plaats van 'slands Begering verdienen. 

Vooreerst bestaat er echter geene kans, dat men er hier te 
lande in slaagt, om zonder buitengewone ondersteuning het 
noodige kajutaal tot oprigting en voortzetting van zulk een 
stoomvaartdienst bijeen te brengen* De Koninklijke Nederland- 
sdie Stoombootmaatschappg trachtte het onder gunstige omstan- 
digheden te doen. Het maatschappeiyk kapitaal harer gevestigde 
en > winstgevende onderneming en de hg hare stoomvaart in de 
Oost- ea Middellandsche Zeeën aangeknoopte betrekkingen en 
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opgedane oadervinding; stelde zij als waarborg voor de geld- 
schieters; zg maakte de yolvoering harer plannen afhankelgk 
van de krachtige medewerking der Begering; door het maken 
van haveninrigtingen en den afstand van gebouwen en gronden 
te Vlissingen. Toch gelakte het haar niet; de noodige fondsen ^ 
tot een zoo zuinig mogelgk berekend , door velen te gering geacht 
bedrag; te verkrijgen. Niet; omdat men in de zaak der stoom- 
vaart geen belang stelde. De ^^brug over den oceaan" werd door 
allen gewenscht. Maar omdat men overtuigd waS; dat althans 
in de eerste jaren geene rente van het voor de stoomvaart op 
Amerika uitgezette kapitaal kon verwacht, veeleer op verlies 
gerekend moest worden. Deze overtuiging steunde niet op losse 
gronden; zij rustte op de overal elders opgedane ervaring. 

Uit Antwerpen ; uit Hamburg, uit Bremen werden in de 
laatste twintig jaren geregelde stoomvaartdiensten op New-York 
aangevangen. Uit Antwerpen tot twee malen toe: in 1854 en 
1867. Met welken uitslag het geschiedde; is bekend. Na korten 
tijd was telkens het kapitaal der onderneming zoo verre ver- 
loren gegaan, dat de dienst moest worden opgegeven , en zulks 
niettegenstaande de directe en indirecte invoer van België in 
de Yereenigde Staten gedurende het jaar 1866/67 eene waarde 
van niet minder dan 6 millioen dollars beliep. 

De Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft 
bragt in 1855 twee stoomschepen tusschen Hamburg en Newr 
York in de vaart. In 1851/55 werden ruim 13,000 land- 
verhuizers gemiddeld jaarlijks uit Hamburg naar de Yereenigde 
Staten verscheept en bedroeg de gemiddelde waarde van den 
invoer uit de Yereenigde Staten jaarlijks ruim 8 millioen Yereins* 
thalers. De stoomvaartonderneming slaagde volkomen; want 
het was voornamelyk aan haar te danken, dat de handelsbe- 
weging langs dezen weg op groote schaal toenam, zoodat de 
invoeren uit de Yereenigde Staten in Hamburg in 1856— 186Ö 
tot eene gemiddelde waarde van ruim 13 millioen Yereins- 
thalers 'sjaars waren geklommen. Maar voor de ondernemers 
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had zg in die jaren op verre na zalke ganstige nitkomsten niet 
opgeleverd. Het eerste jaar werkte de Maatschappij met een Uein 
kapitaal van 1 925 000 marken banco (1 mark banco = f 0.90) ^ 
volgens de latere verklaring harer directie „onder bgzonder 
gunstige omstandigheden" en werd een dividend van 10 pGt. 
uitgedeeld. In 1856 dnnrde diezelfde toestand nog eenigermate 
voort ; het dividend was 8 pet. Maar reeds waren er onweers- 
wolken zamengetrokken. Uitbreiding der dienst tot eene veer- 
tiendaagsche afvaart werd dringend gevorderd; ook buitendien 
was aanvulling van het materieel noodzakelijk. Voor een en 
ander werd eene prioriteitsleening van 2 000000 marken banco 
tegen 6 pet. gesloten. De rente en de aflossing moesten uit 
de winsten der stoomvaart gekweten worden; maar de gages 
van het scheepsvolk waren hooger dan men had berekend; de 
verzending der goederen nam niet juist den loop, dien men 
verwacht had; een der schepen bekwam zware averij en, niet- 
tegenstaande de directie verklaarde , dat er bgna geen concur- 
rentie bestond; kon in 1857 aan geen dividend gedacht worden. 
Evenmin in 1858; toen de stoom vaartrekening zelve een verlies 
van 30 000 marken banco aanwees. De eenige troost der aan- 
deelhouders waS; dat het maatschappelijk kapitaal nog niet 
scheen achteruitgegaan. Maar de vaste goederen waren toch 
reeds met. eene aanzienlgke hypotheek bezwaard. 1859 gaf wel 
betere rekening , maar evenmin dividend; en de aandeden der 
Maatschappg waren op den Isten Januarij 1860 tot 20 pet. der 
nominale waarde gedaald. Nu kwamen er echter betere tgden. 
1860 gaf een dividend van 6 pet., 1861 van 8 pet. Men kon 
oude schulden gaan aflossen; het crediet herstelde zich langza- 
merhand; in het vooijaar van 1861 stonden de aandeden 
60 pet., in het voorjaar van 1862 95 pet. Het meerder ver- 
keer, dat deze gunstige uitkomst opleverde, vloeide voornamelijk 
uit den in de Vereenigde Staten uitgebroken burgeroorlog voort; 
terwgl het toenemend brievenvervoer ook voor een vrij aan- 
zienlek gedeelte tot deze dividenden medewerkte. Van nu af 
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steeg de bloei der Hamburgsehe maatachappg ; twee hieiiwé 
prioriteitsleeningen werden tot een gezamenlgk bedrag van 
2 000 000 marken banco door haar gesloten ; haar kapitaal werd 
verdubbeld; hare dienst werd uitgebreid en in 1870 kon zij; 
niettegenstaande dit alles ; daarover een dividend van 15 pet 
aan de aandeelhouders betalen. En tooh stonden en staan hare 
aandeelen nog maar op 101 k 102 pet. 

Dezelfde ondervinding als te Hamburg werd, zij het in anderen 
vorm, te Bremen opgedaan. Daar sloot de Nord-Deutsche Lloyd 
by zgne oprigting in 1856 zich aan eene sedert zes jaren in 
werking zgnde en winsten afwerpende stoomvaart aan. Het 
verkeer met de Vereenigde Staten van Noord- Amerika , dat in 
1852 eene waarde van 6 546 452 Louis d'or-Thalers (l Louis 
d'or-Thaler = f 1.99) vertegenwoordigde, was in 1857, het 
jaar waarin de stoomvaartdienst van den Nord-Deutschen Lloyd 
in werking kwam, tot eene waarde van 18 180905 Louis d'or- 
Thalers geklommen. Toch kon de Lloyd van 1857 tot 1860 
geen dividend uitdeden en waren zgne aandeelen in dit jaar 
tot op 28 pet. gedaald. In de drie volgende jaren werd er 
telkens 2 pet. dividend uitgedeeld en klommen de aandeelen 
langzamerhand tot ruim 60 pet. Maar eerst toen de burger- 
oorlog de Noord-Amerikaansche stoomschepen geheel uit de 
vaart had verdreven en hunne mededinging had doen ophou- 
den, begonnen de ruime dividenden en in den loop van 1865 
stonden de aandeelen voor het eerst sedert de oprigting weder 
op en boven pari. 

Kan het verwonderen, dat er na zulk eene ondervinding, 
bg den tegenwoordigen stand der geldmarkt geen kafNitaal te 
verkrijgen is, om eene aan de hooge eischen van het verkeer 
voldoende stoomvaartdienst tusschen Nederland en de Vereenigde 
Staten in het leven te roepen? In Hamburg en Bremen waren 
bg den aanvang dier onderneming een uitgebreid verkeer en 
gevestigde handelsbetrekkingen met de Vereenigde Staten aan- 
wezig. Toch leverden de eerste jaren verlies op. Hoeveel te 



Digitized by 



Google 



39 

meer zal dat het geval üja, wanneer wij uit Ylissingen gaan 
varen I eene haven ; die jnist voor vervoer toegankel^k is ge- 
worden^ en waarmede reizigers en kooplieden uit den vreemde 
dos nog kennis moeten maken? £n dat; terwgl het bestaande 
handelsverkeer met de Yereenigde Staten , dat den eersten steun 
aan de dienst moest geven , in de laatste jaren steeds acbteruit- 
ging. In dit opzigt is niet alleen Antwerpen voor ons een waar- 
schuwend voorbeeld I Bremen heeft weder in den laatsten tgd 
het bewgs geleverd; dat elke nieuwe stoomverbinding haren 
tgd moet afwachten. Sedert 1868 opende de Lloyd eene gere- 
gelde dienst op Baltunore. In 1869 had hg daartoe vier stoom- 
schepen in de vaart. Deze Ign levert voor landverhuizers naar 
het westelijk deel der Yereenigde Staten ; in vergelgking met 
d^ reis over New- York ; eene niet onaanzienlijke besparing van 
tijd en kosten op. De stroom der landverhuizers gaat over 
Bremen; het geldt slechts de vraag, welken weg ieder hunner 
van daar uit zal nemen. En toch; zegt het laatste jaarverslag 
van den Lloyd — en het toont dit met cgfers aan, — heeft 
de vaart naar Baltimore nog geene zeer bevredigende uitkomst 
gegeven. Eerst wanneer de landverhuizers door verloop van 
tgd beter met de toestanden bekend geraakt zgu; mag die wor- 
den verwacht. 

Zoude men nu kunnen meeneu; dat.de groote voordeden 
van den nieuwen handelsweg over Ylissingen reeds spoedig het 
verkeer daarover zullen leiden; dat de kansen beter kunnen 
uitvallen dan voor Hamburg en Bremen; en dat een zuinig en 
beleidvol beheer de stoomvaartondememing in staat kan stellen ; 
om reeds aanstonds redelijke uitkomsten voor hare aandeel- 
houders te verkrggen? Meer naauwlettend onderzoek zal de 
onjuistheid dezer zienswijze aantoonen. Yooreerst is de opge- 
dane ervaring omtrent ondernemingen als deze te eenstemmige 
Zg vloeit bovendien uit den aard der zaak voort. Wanneer 
deze in het klein begonnen en naar den juisten maatstaf der 
eischen van het verkeer kon gedreven en uitgebreid worden, 



Digitized by 



Google 



40 

zoude zg met elke gewone ngyerheidsondememing gelgk staan. 
In de onmogelijkheid om dat te doen^ ligt de reden van het 
verschgnsel, dat zich te Hamburg en te Bremen, als overal, 
voordeed. Om snelle en regelmatige reizen te doen, moet het 
materieel op eene wijze zgn ingerigt, die zeer kostbaar is, en 
moeten daartoe grootere schepen worden gebezigd dan, althans 
vooreerst, op eene nieuwe lijn kunnen worden volgeladen. Ook 
kunnen zij niet wachten, tot er eene volle lading is b'Jeen- 
gebragt. Geregelde vaart op vaste tgden is het eerste vereischte 
eener aan de behoeften beantwoordende dienst. Zij moet dus 
ook in alle jaargetijden worden voortgezet, en de ondervinding 
leert, wat trouwens van zelf spreekt, dat de reizen in den 
winter steeds veel nadeeliger uitvallen , dan die in het gunstige 
saizoen. In een der eerste jaarverslagen van de Hamburger 
maatschappg wordt bepaaldelijk verklaard, dat alle winterreizen 
aanzienlgk verlies hebben opgeleverd. 

Het springt in het oog, dat de beide noodwendige vereischten 
der transatlantische stoomvaart vooral in de eerste jaren eener 
onderneming drukken, en te zwaarder, naar mate zij minder 
op gevestigde betrekkingen steunt. Wordt echter dit bezwaar 
al overwonnen en neemt het verkeer spoedig zoo zeer toe, dat 
de nadeelige reizen, welke ook blijkens het laatste jaarverslag 
van den Bremer Lloyd in de meest bloeijende stoomvaartdienst 
meermalen voorkomen, ruimschoots door de winsten van andere 
reizen worden goedgemaakt, dan is daarmede de onderneming 
nog niet voor goed gevestigd. Na korter of langer tijdsverloop 
moet, als de aanvankelgke uitkomsten bevredigend zgn, de 
dienst worden uitgebreid en het getal der afvaarten worden 
vermeerderd. Niet omdat er reeds dadelijk ook voor die meer- 
dert reizen eene voldoende lading gevonden wordt, maar omdat 
het verkeer meerdere laadruimte noodig heeft, dan de eerste 
dienstregeling aanbiedt, en tevens, naar mate het grooter wordt, 
de eischen van spoed en gemak hooger stelt en met meerderen 
nadruk doet gelden. Wordt daaraan niet voldaan, dan wendt 
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de stroom zich naar elders ^ waar men er beter aan te gemoet 
koint. Dit is een tijd van overgang , die in den regel over het 
lot der onderneming beslist. Het kapitaal voor de noodige uit- 
breiding dadelijk bij den aanvang der dienst te plaatsen^ is 
meestal ondoenlgk. In den regel zal men , als te Hamburg , 
zgne toevlngt tot prioriteitsleening of soortgelijke middelen moe- 
ten nemen ^ die een aanvankelgk zwaren rentelast op de schou- 
ders der nog zwakke onderneming leggen. En zal het sluiten 
van zulk eene leening altgd mogelijk zijn? 

Nevens deze moeijelijkheden; waarmede elke transatlantische 
stoomvaartdienst moet worstelen^ rgst er voor die, welke thans 
uit Vlissingen zoude gaan varen , nog eene andere ; die niet 
ligt mag worden geteld. De Hamburger maatschappij troostte 
in hare eerste , slechte jaren hare aandeelhouders met de ver- 
zekering; dat er geene ernstige mededinging voor haar bestond. 
Hier zal zich juist het omgekeerde voordoen ; gevestigde onder- 
nemingen met groot kapitaal en uitgebreide betrekkingen , die 
over uitstekend materieel en aanzienlijke reservefondsen beschik- 
ken, moeten voor haar eigen belang , en zullen ook wel; alles 
in het werk stellen om aan de Nederlandsche stoomvaart op 
Amerika; die aanvankelijk de meeste dezer voordeelen mist; 
zooveel mogeiyk afbreuk te doen. 

Dat onder deze omstandigheden in een land; waar het kapi- 
taal voor ngverheidsondememingen toch reeds zoo moeijelijk te 
vinden iS; niet alleen op de krachtsinspanning van particulieren 
tot het verkrggen eener voldoende stoomvaartdienst op Noord- 
Amerika: mag worden gerekend; schgnt geen verder betoog te 
eischen. 

7. Hierin ligt voorzeker geene reden ; om de voor het alge- 
meen belang noodzakelijke stoomvaartdienst nu maar te laten 
rusten. Overal en altgd heeft de regel gegolden; dat; waar de 
krachtsinspanning van bgzondere personen te kort schiet om 
een nationaal belang te bevredigen; het Staatsgezag daartoe de 
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handen aan het werk slaat; of althans door stenn en mede- 
werking mogel^k maakt y om het gewenschte doel te bereiken. 
Hoe verre zich in dit opsigt de taak van het Staatsgezag nit- 
titrekt; zal van omstandigheden afhangen. Binnen de grenzen 
van den zuiveren regtsstaat zal het zich bijna nimmer kannen 
honden. Naar mate de ingezetenen zelven gereeder zamen- 
werken en kapitaal verschaffen om nuttige zaken tot stand te 
brengen ; zal het gemakkelijker zgn om die grenzen niet al te 
ver te overschrijden. Voor elk bgzonder geval moet echter de 
wijze ; waarop het algemeen belang bg eene zaak betrokken is, 
omtrent den aard en den omvang der bemoeijingen van de 
overheid beslissen. 

Zorg voor de middelen van gemeenschap wordt intusschen 
overal en ook in Nederland gerekend een pligt der Regering 
te zgn. Elders sedert gemimen tgd en onbekrompen nage- 
komen , was men zich daarvan ook hier te lande in de laatste 
jaren niet onbewust. In de Troonrede , waarmede de zitting 
der Staten-Gtneraal y toen de Kamers voor de eerste maal met 
volledige toepassing van het door de herziene Gixmdwet ge- 
schonken kiesregt waren zamengesteld ^ op den Tden October 
werd geopend , verklaarde de Koning ^ ernstig bedacht te zgn 
op bevordering onzer gemeenschap met naburige landen, door 
toepassing der inrigtingen en krachten , welke de hedendaag- 
sche kunst aan de hand geeft." Aansluiting der spoorwegen 
met die van het buitenland , aanleg van een telegraphen- , later 
van «en spoorwegnet op staatskosten , de doorgraving van 
Holland op z^n smalst en van den Hoek van Holland, de 
bouw der havenwerken te Vlissingen en te Harlingen waren 
de toepassing van dat na onze staatkundige wedergeboorte uit- 
gesproken beginsel. Moge men al den langen duur der voor- 
berdding en den minderen spoed bg de voltooiing betreuren , 
dat alles levert niet minder het bewgs eener voortgaande en in 
beginsel zeker aliezins geregtvaardigde staatshulp tot het ver- 
krggi^n der voor onze volkswelvaart onontbeerlgke , en aoonder 
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tnsscbenkomst der Begermg niet te verkrijgen middelen ran 
verkeer* 

De aanleg na van groote stoomvaartlgnen ^ waar langs op 
vaste tgden eene geregelde dienst wordt verrigt; is volkomen 
gel^soortig met die der zoo even genoemde en op versebillende 
wgzen van staatswege ondersteunde werken van ope&baar nnt 
Men heeft die IQnen de bmggen, de . spoorwegen over d^i 
oceaan genoemd ; en te regt. Want zij vervallen cfp niet veel 
verschillende wgze in dezelfde behoefte. Dat is overal zoo 
bc^grepen, waar men de oogen geopend hield voor de eischen 
van den handel en van het verkeer. Engeland heeft er het 
eerst zorg voor gedragen dat z^ne spoorwegen aan hunne oit- 
eind/en eene voortzetting vonden over zee , en het heeft van 
die zorg gedurende het laatste vierde dezer eeuw de rgkste 
vruchten geplukt. Het ontisag daarvoor van den beginne af aan 
en het ontziet daarvoor nog geene opofFetingen. Het eijfar van 
het eerst verleende subsidie aan eene dienst tosschen Liverpool 
en de Vereenigde Staten ^ aan de Ounard-l^n^ is hierboven ge- 
noemd. Sedert dien tgd is deze ondersteuning niet alleen voort- 
durend geschonken ; zoodat thans nog tot 1876 een jaarlijksoh 
subsidie van 70000 pd. st. aan de Cunard-l^n verzekerd is, 
maar werden ook aan stoomvaart^nen in andere rigtingen op 
de meest onbekrompene wgze subsidien toegelegd. In 1869 
zgn die uitbetaald tot een gezameniyk bedrag van 903 750 pd. 
st., waarbij nog gevoegd moet worden de regtstreeksche uit- 
keering voor het brievenvervoer aan sommige niet gesubsidieerde 
lijnen. Door eene commisfide van onderzoek uit het House of 
Bepresentatii/^s der Vereenigde Staten werd in het afgeloopen 
vooijaar deze som nog op ruim 1 millioen dollars geschat^ en 
het geheele bedrag van het jaarlgks door de Engelsche regerkig 
voor de stoomvaart uitgekeerde subsidie 5500000 dollars ge- 
rekend, waarvan ongeveer 2 000000 dollars worden betaald 
aan lijnen, die Engdand met Amerika verbinden. Fraiikri)k 
volgde, gel^k hierboven reeds werd aangestipt, denzelfden 
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weg. Het gaf zelfs rentelooze voorschotten, tot aankoop van 
materieel en betaalde in 1869 aan verschillende stoomvaart- 
diensten snbsidien tot een bedrag van meer dan 23 millioen 
francs. Italië riep^ met groote opofferingen nit de schatkist, 
eene geregelde stoomvaart langs zijne kusten in het leven en 
bet legde in de laatste jaren voor de stoomvaartdienst van 
Venetië^ Brindisi en Genna naar Egypte ; hoogst aanzienlyke 
subsidien toe. Het gezamenlgk bedrag van een en ander be- 
loopt jaarlijks meer dan 7 millioen francs. Oostenr^k betaalt 
aan den Triester Lloyd voor de dienst naar Alexandrie en den 
Levant jaarlijks 2 millioen gulden. Spanje subsidieert eene 
l^n van Cadix naar Portprico en Havanna met ruim 2 millioen 
van ons geld. België getroost zich vrij aanzienlgke opofferingen 
voor de stoomvaart tusschen Ostende en Dover en het heeft 
ten vorigen jare aan eene lijn van Antwerpen op La Plata een 
minimum van 250 000 francs aan postinkomsten verzekerd. 
Maar ook de Nederlandsehe Regering heeft hierover evenzoo 
gedacht. Sedert tal vaii jaren subsidieert zij eene stoompakket- 
vaart in den Indischen Archipel , vroeger met / 500 000 's jaars , 
sedert 1866 met ongeveer f 300000. Door de Staten-Generaal 
werd bg de vaststelling der Indische begrooting tot dusverre 
geen bezwaar tegen de toekenning van dit subsidie gemaakt. 
En toen de Regering ten vorigen jare begreep, dat zij door 
het aangaan eener verbindtenis met de Maatschappg Nederland 
^ een onkostbaar middel konde bezigen om eene stoomvaart- 
onderneming uit onze havens op Java in het leven te roepen ," 
liet zg dat middel niet ongebruikt en keurden de Staten-Generaal 
evenmin hare handelwgze af. 

Kan er alzoo geen gegrond bezwaar tegen de medewerking 
van het Staatsgezag bij de oprigting van eene geregelde stoom- 
vaartdienst over den oceaan worden gemaakt, evenmin kan dit 
voor het bgzonder geval eener verbinding tusschen Vlissingen 
en New- York gedaan worden. Immers, niet alleen schoten 
hier te lande de krachten van bgzondere personen te kort om 
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haar tot ataod te brengen ; maar overal waar men in den laat- 
sten tgd eene transatlantische stoomvaartdienst in het leven 
wilde roepen; werd belangrijke ondersteuning uit de pnblieke 
fondsen onontbeerlijk geacht. In de Vereenigde Staten zelve ^ 
die. in vroegere jaren met aanzienlijke opofferingen «eene eigen ; 
regtstreeksche stoomvaart op Liverpool, Havre, Bremen hadden 
verkregen ; is zij door den burgeroorlog geheel te niet gegaan. 
De treurige toestand ; waarin de koopvaardgvloot daar te lande 
door diezelfde oorzaak is gebragt , leidde ruim een jaar geleden 
tot eene opzettelijke enquête in het Huis der Afgevaardigden. 
De daarmede belaste commissie bragt den ITden Februarij 1870 
een merkwaardig verslag uit. Zij ontwikkelde de middelen tot 
herstel ^ welke zij noodzakelgk achtte en waarmede de President 
der Unie zich later bg een aan het Congres ingediend wets- 
voorstel heeft vereenigd. Daaronder draagt zij , na eene uiteen- 
zetting van hetgeen in andere landen voor de stoomvaart wordt 
verrigt , ook bepaaldelgk voor : „ the granting of such govern- 
ment aid by way of postage on mails and by subsidies , as will 
insnre the establkhment of Unes of American ocean-steamers to 
the principal foreign ports of the world , thereby enabling our 
citizens to participate in the profits of this trade , created by 
such lines". En zij doet daarbij uitkomen , dat de ingezetenen 
der Vereenigde Staten, naar alle ingewonnen getuigenissen, 
de mededinging met vreemde stoomvaartlijnen best kunnen en 
ook zullen volhouden, zoodra hun maar dezelfde ondersteuning 
ten deel valt als de anderen genieten. Toen de Belgische 
Regering na vele mislukte pogingen ten vorigen jare den t^d 
gekomen achtte , om bij het stremmen der vaart naar Hamburg 
en Bremen, op nieuw te trachten eene regtstreeksche dienst 
van Antwerpen op New-York in het leven te roepen, begreep 
zg, niettegenstaande zoo gunstige omstandigheden, aanzienlgke 
hulp van Staatswege voor zulk eene onderneming te moeten 
toezeggen. De Belgische Kamers aarzelden geen oogenblik om 
bare goedkeuring daaraan te hechten. En de uitkomst bewees ^ 
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dat men niet had mis gesien. De beloofde holp blMk nog te 
gelling; er kwamen, voor sooveel bekend is, geene aanbiedin* 
gen opdagen. Er is geene reden, waarom wg ia dit opzigt 
in eenen anderen toestand zonden verkeeren dan die beide Staten. 
Ook bij ons is krachtige staatshnlp een noodza;kelgk yeveischtei 
om eene dengdelgke stoomvaartdienst op Noord^Anierika te 
verkrggen. Bestaat er dan , waar het algemeen belang die 
stoomvaart eischt, eene reden om ze te ontbonden? 

Zeker niet in den aard dier hnlp. Uitbreiding der werk- 
zaamheid van het Staatsgezag tot het beheer eener stoomraart- 
onderneming zonde niet wenschelgk zgn, maar zg is ook niet 
noodig. Het tot dusver geleverd betoog heeft, wanneer ket 
niet geheel mislnkt is , het bewgs geleverd, dat de steun slechts 
dienen moet om eene in het algemeen belang noodwendige 
dienst , die overigens zeer wel door de krachten van bgtsondere 
personen kan worden gedreven en staande gehouden, door 
haren eersten, moeifelgken ontwikkelingstyd te helpen, l^de- 
Igke hulp is dus alles, wat gevorderd wordt, en het Staats- 
gezag heeft geene andere bemoegingen, dan om den juiaten 
vorm, waarin die hulp verleend zal worden, te bepalen en 
verder toe te zien, dat 2^ op de beste wgze tot het beoogde 
doel wordt aangewend. Deze werkzaamheid gaat voorzeker 
niet boven zgne beschikbare krachten* 

8. Kan de tegenwoordige toestand van 'sRyks geldmid- 
delen grond opleveren, om eene tegemoetkoming uit de schat^ 
kist voor de oprigting der geregelde stocmivaartdienst op Noord- 
Amerika, hoe wenschelgk deze, hoe gewettigd do tegemoetkoming 
ook wezen moge , te weigeren ? De Minister van Financien voerde 
dien toestand in de maand November 11., blgkens zgne door 
den heer Jansbn medegedeelde resolutie, als eenige reden van 
weigering aan. Kan zg opgaan? 

De redenering van den Minister van Financien, dat „vermits 
de inkomsten reeds nu niet toereiken om de uitgaven te dekken, 
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een voorstel tot vermeerdering der nitgaven thans ontgdig moet 
worden geacht", zonde onwederlegbaar zgn, wanneer zy eene 
bnrgerhnishonding gold; waarin de wenschelyke, somwgLen de 
noodzakelijke nitgaven eerst mogelijk worden , als zg nit het 
vaste bedrag der jaarlijksche inkomsten kannen worden ge- 
kweten. Maar al moge de zuinigheid van den huisvader bg het 
beheer van 's Bgks geldmiddelen niet misplaatst zgn, hare regelen 
tot grondslag der staatshnishouding te willen verheffen, zoude 
evenzeer tegen gezonde begrippen indruischen, als tegen de 
eiscfaen der praktijk. 

Naar het grondwettig voorschrift moeten telken jare op nieuw 
de begrootingen voor alle uitgaven des Kijks worden vastge- 
steld en de middelen tot dekking worden aangewezen. Dit be* 
ginsel, ten eenen male verschillende van dat, hetwelk in de 
zoo even genoemde resolutie van den Minister van Financien 
is nedergelegd, geeft den aard en de behoeften der staatshnis- 
houding met juistheid aan. De vraag, wat het a%emeen belang 
bg de steeds veranderde toestanden vordert, treedt daarbg tel^ 
kens op den voorgrond. Wanneer de in dat belang noodzake- 
Igke uitgaven zgn aangewezen, wordt er bepaald op welke 
wgase de ingezetenen hun aandeeV daarin zullen kwgten. Nu 
spieekt het van zelf, dat dit hunne krachten niet kan te boven 
gaan; maar tevens, dat ontoereikendheid van de aangewezen 
middelen voor de reeds toegestane uitgaven wel tot het opsporen 
en aanwgzen van nieuwe middel^i, maar niet tot de uitsluiting 
Tan noodzakelgke of wenschelgke uitgaven kan leiden; Daartoe 
zoude , wanneer de staatsuitgaven werkelgk vermeerderen, het 
bewija gevorderd worden, dat de ingezetenen geenen nieuwen 
last kunnen torschen. Maar hieraan zoude dan nog het onder- 
zoek dienen vooraf te gaan, of de nieuwe uitgaaf welligt voor 
het alg^neen belang nuttiger is dan eenige andere uitgaaf, 
welke tot dusverre geschiedde. In dit geval toch zoude de 
eerste den voorrang verdienen. In welken toestand de schat- 
kist zich ook bevinden moge, altgd m de Regering verpligt een 
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geopend oog te hebben voor de volksbehoeften en moet zij 
trachten daarin; ook waar het noodig is, door een roorstel 
tot vermeerdering der uitgaven of tot eene nieuwe bestemming 
van 's lands gelden te voorzien. Maar eene staatkunde, die 
eene nieuwe uitgaaf ontziet, alleen omdat zij nieuw is en omdat 
hare dekking moeite aan de Regering zoude kunnen veroor- 
zaken, zal, daar de eischen van den tijd niet zonder schade 
voor de ingezetepen op vervulling wachten, welligt langzaam, 
maar zeker tot vernietiging der volkswelvaart leiden. 

Kan de aangehaalde redenering der resolutie van den Minister 
van Financien alzoo niet op goede gronden worden verdedigd, 
dat de toestand der schatkist de ondersteuning eener stocmvaart- 
dienst zoude verbieden, kan evenmin worden beweerd. Voor- 
zeker gebiedt hij zuinigheid; de financiële krachten van het 
Nederlandsche volk zijn echter niet zoo verre weggeslonken , 
dat eene uitgaaf, welke slechts eene tijdelijke opoffering zal 
zijn en later die krachten ruimschoots zal doen toenemen, on- 
mogelgk is geworden. Te minder, omdat die eerst noodig wordt 
wanneer de aanleg der Staatsspoorwegen nagenoeg voltooid zal 
wezen en de daarvoor noodige uitgaven tot een betrekkelijk 
gering cgfer zullen zijn teruggebragt. Evenmin als men er thans 
aan denken zal, om dien aanleg te staken, de verbetering van 
den Rotterdamschen waterweg of van de haven van Harlingen 
onvoltooid te laten, bestaat er reden om de in het algemeen belang 
noodzakelijke ondersteuning der transatlantische stoomvaartdienst 
om geldelgke bezwaren af te wijzen. Zg zal evenzeer en in 
nog meerdere mate dan sommige van die groote openbare werken, 
middellijk ook voor de schatkist groote voordeden afwerpen door 
eene vermeerderde opbrengst van belastingen. Maar bovendien 
zal de verbinding met Noord-Amerika aan den Staat nog andere 
onmiddellijke baten verschaffen. 

In de eerste plaats door uitbreiding van het postverkeer en 
vermeerdering van de daaruit voortvloeijende inkomsten. De 
belangrgkheid van het brievenvervoer is niet alleen in onze 
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bedendaagsche zamenleving zoo zeer toegenomen ^ dat het vei^lies 
eener brieyenmaal op de hoofdwegen van het verkeer eene 
algemeene ramp kan worden genoemd^ het werpt ook aanzien* 
Igke inkomsten af aan den Staat ^ die zich daarmede heeft belast. 
Niet het minst is dit met het postverkeer tnsschen de Oude- en 
de Nieuwe Wereld het geval. In 1861 leverde het brieven- 
vervoer tusschen de Vereenigde Staten en Engeland aan de 
schatkist van dezen Staat nagenoeg 100 000 pond sterling op. 
Volgens officiële Amerikaansche opgaven was in het jaar 
1866/67 in Engdand eene som van 422 704 dollars voor 
porten van uit de Vereenigde Staten verzonden brieven^ en in 
de Vereenigde Staten eene som van 667 565 dollars voor daar- 
henen uit Engeland verzonden brieven ontvangen. In dat jaar 
bedroegen de inkomsten van het regtstreeksch brievenverkeer 
tusschen Frankrijk en de Vereenigde Staten 300122 dollars; 
van dat tusschen Pruissen en de Vereenigde Staten 302 214 
dollars, en beliep de som der porten van de over Brëmen en 
over Hamburg nit de Vereenigde Staten verzonden en aldaar 
ontvangen brieven 154348 dollars en 95 791 dollars. In den 
afgeloopen zomer berekende de Belgische Begering het bedrag 
der zeeporten tusschen Europa en de Vereenigde Staten in 
1868/69 op ruim 4 millioen francs. Zcmder twgfel zoude een 
aanzienlijk gedeelte van deze zeeporten in de Nederlandsche 
schatkist vloeden , wanneer eene aan de hierboven ontwikkelde 
eischen beantwoordende regtstreeksche stoomvaartdienst op de 
Vereenigde Staten tot stand kwam. Ook voor brieven loopt de 
kortste weg uit Dnitschland daarhenen over Vlissingen. En hoe 
uitmuntend de tegenwoordige verzending der brieven ook uit 
Nederland naar de Vereenigde Staten thans, naar de Regering 
ten vorigen jare verklaarde, over Engeland, Hamburg en Bremen 
geschiedt, over onze havens zoude zg op even uitmuntende 
wijze kunnen bezorgd worden. Het onderscheid is alleen, dat 
niet anderen, maar wg dan de voordeden dier verzending 
zonden genieten, 
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Hoe groot de opbrengst van dit brieyenvervoer kan worden ^ 
is moegelgk met zekerheid te bepalen. De Belgische Regering 
rekende het aandeel van eene regtstreeksche stoomvaartdiendt 
uit Antwerpen op New- York in de zeeporten der brieven, de 
gedrukte stukken niet medegerekend, wanneer het lage port 
van 1870 werd aangenomen, voor het in 1868/69 verzonden 
aantal brieven op ^00000 franes. Maar zg merkte er bg op, 
dat de portveriaging natunrlgk vermeerdering van het aantal 
brieyen ten gevolge moet hebben. Gelgkstelling der vooruit- 
sigten van de dienst over Ylissingen schgnt in dit opzigt niet 
overdreven, vooral niet, wanneer men op de groote geldsommen 
let, welke de stoomvaartlijnen uit Hamburg, Bremen en H&vre 
voor hét brievenvervoer trekken. In 1866/67 beliepen de zee- 
porten over de Bremerlgn 320 436 dollars, over de Hamburger- 
Ign 184 057 dollars, over de lijn op HS.vre 144 771 dollars. 
Men mag dus aannemen, dat de zeeporten der brieven naar en 
van de Yereen^de Staten, die ons nu geheel ontgaan, binnen 
zeer korten tgd eene aanmerkelgke venmnd^ing voor de uit 
's Rijks schatkist toe te leggen tegemoetkoming zullen schenken 
en haar die spoedig geheel zullen terugbetalen. In het vervolg 
belooft de. vermeerdering van het brievenvervoer, die, wanneer 
de stoomvaart zich in onze havens mogt gaan ontwikkelen, 
zeker niet alleen tot de postverzending naar en van de Y^- 
eenigde Staten zoude bepaald blgven, eene nieuwe en aanmer- 
kelijke bate voor onze staathuishouding te worden. 

Deze erlangt echter nog een ander voordeel, wanneer de 
regtstreeksche stoomvaartdienst uit Ylissingen tot stand komt 
Sedert verscheidene jaren wiwden ial van millioenén guldens 
besteed voor den aanleg van een spoorwegnet. Het nadert zgne 
voltooiing en de Staat moet door zgn aandeel in de winsten 
der exploitatie eene vergoeding erlangen voor het aan den bouw 
te koste gelegde kapitaal. De winstra zullen geene groote zgn, 
wanneer onze spoorwegen niet deel uitmaken van den groeten 
handelsweg. Dienen zij alleen voor het plaatselijk verkeer, dan 
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is hanne opbrengst niet voor die uitzetting vatbaar. Dat hebben 
Begering en Staten-Generaal zeer wel begrepen; van daar de 
aanleg der havenwerken ; die op meer dan eene plaats gelegenheid 
tot aansloiting der spoorwegen aan de stoom vaart moeten geven. 
Op Walcheren zal het geheele hedrag der aan spoorweg- en 
havenwerken bestede gelden niet beneden de 10 millioen guldens 
bly ven. Wil de Staat echter van deze werken en van het geheele 
net z^ner zuiderspoorwegen ook voor zyne schatkist de gehoopte 
inkomsten genieten; dan moet de weg aan gene zijde der haven 
van Ylissingen door aansluiting van stoomvaartlijnen worden 
voltooid. Dat het voor de voeding der Nederlandsche spoorwegen 
gansch niet onverschillig zal wezen ; op welke wgze de aanslui- 
ting der stoomvaart; ook te Ylissingen geschiedt ^ heeft de te 
Rotterdam opgedane ondervinding geleerd. ^De stoomvaartop 
deze plaats is thans bgna geheel in handen van Engelsche 
stoombootondememingen ; die meerendeels ook varen op eene 
of meer havens van het buitenland; zoodat zij niet alleen geen 
belang hij de concurrentie hebben, maar de verhouding van 
het locaal verkeer zelfs kan te weeg brengen, dat zg er meer 
voordeel in zien , de transito-goederen naar Antwerpen , Hamburg 
eü Bremen te leiden.'' (Verslag der Rhijnspoorwegmaatschappy 
1869^ bladz. 25). De Staat heeft het thans in zijne hand om 
door het verleenen zgner medewerking tot eene Nederlandsche 
stoomvaartdienst op de Yereenigde Staten , met eene betrekkelijk 
geringe opoffering zijn geheel uitgegeven kapitaal rentegevend 
te maken, of om door verkeerd geplaatste zuinigheid de groote 
opofferingen , welke hg zich voor de middelen van gemeenschap 
getroostte, ten deele althans, voor zich zelven onvruchtbaar te 
doen zgn. 

Wanneer er nu sprake is van den ongunstigen toestand van 
's Rijks financiën, zou die dan niet te meer moeten nopen tot 
het aanwenden der middelen, welke nieuwe, thans door meer voort- 
varende naburen onttrokken bronnen van inkomst voor de schatkist 
zullen openen, en welke hare tegenwoordige inkomsten tevens 
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op verschillende wijzen, en met zekerheid, zullen doen toenemen? 
Geen angstvallig streven om de jaarlijksche rekening te doen 
sloiten, hoe prgsselgk dat overigens moge wezen, kan de 
financiële toestand van Nederland verzekeren. Zg moet op den 
hechten grondslag van steeds toenemende volkswelvaart geves- 
tigd zgn. Deze door eene tgdeli}ke uitgaaf voor eene anders 
niet te verkrggen, aan de eischen van het verkeer voldoende 
stoomvaartdienst op Noord- Amerika te vermeerderen, is daarom 
thans, ook in het financieel belang desRgks, verstandige staat- 
kunde. 



De beweegredenen van het wets-ontwerp zullen door het tot 
dusverre aangevoerde wel genoegzaam zijn toegelicht. 

Art. 1. Omtrent de taak van den wetgever bg het vast- 
stellen van maatregelen tot bevordering eener transatlantische 
stoomvaart , kan moeijelgk twijfel bestaan. Eene ondersteuning 
van Staatswege kan aan zoodanige dienst in verschillenden 
vorm worden verstrekt. De Koninklgke Nederlandsche Stoom- 
bootmaatschappg vroeg in 1869 uitvoering van havenwerken op 
staatskosten en afstand van Ëgksgronden. De Fransche Regering 
gaf in 1861 aan de Compagnie Générale Transatlantique een 
voorschot tot aanschaffing van materieel; de Belgische Begering 
in 1853 aan eene Antwerpsche maatschappg rentegarantie ge- 
durende tien jaren. Meer algemeen is de vorm van mail- 
contracten, waarbg aan den ondeinemer der stoomvaartdienst 
eene geldsom voor het kosteloos vervoer van brievenmalen wordt 
toegekend, zonder dat die naar de hierdoor verrigte dienst 
wordt bepaald. Tot het doen eener keuze tusschen zoo ver- 
schillende vormen van ondersteuning schgnt de wetgever niet 
geroepen. Van hem mag gevorderd worden, dat hg, het alge- 
meen belang der zaak en de noodzakelijkheid der ondersteuning 
erkennende , de hiertoe noodige geldmiddelen beschikbaar stelt. 



Digitized by 



Google 



53 

Deze ten meesten nutte voor het beoogde doel aan te wenden , 
is dan de taak der Regering. De wetgever moet haar van 
den eenen kant aan aJgemeene voorschriften binden ^ van de 
andere zgde in hare uitvoering de meest mogelgke vrijheid laten. 

Van deze beginselen gaat het artikel uit. In de eerste plaats 
is de zaak, die van Staatswege ondersteund zal worden, om- 
ischreven : eene stoomvaartdienst op vaste tijden tnssehen de 
grootste handelsmarkt en meest bezochte haven van Noord- 
Amerika en de eenige spoorweghaven van Nederland, welke 
voor alsnog voor diepgaande stoomschepen bereikbaar is. De 
onderneming, met welke voor deze dienst wordt overeenge- 
komen, moet in Nederland gevestigd zgn. Het vloeit toch nit 
den aard der zaak voort, dat alleen voor stoomschepen, die 
onder Nederlandsche vlag varen, uit 'sR^ks schatkist subsidie 
kan worden verstrekt. Bovendien wordt door dezen eisch ge- 
waakt tegen ondersteuning eener maatschappg , welke de vaart 
van uit Ylissingen ondergeschikt zoude maken aan die uit 
andere , ook door haar bezochte , buitenlandsche havens in onze 
nabuurschap. 

Aan eene Nederlandsche onderneming wordt subsidie geschon- 
ken , om haar in staat te stellen dadel^k materieel te gebruiken , 
dat niet alleen deugdelijk en voor de vaart geschikt is, maar 
dat tevens, door snelheid en inrigting, het vervoer ook van per- 
sonen en brievenmalen tusschen Midden-Europa en Noord-Amerika 
over ons land kan leiden. Alle de hooge eischen , waaraan 
het daartoe voldoen moet, te omschryven, kan echter de taak 
van den wetgever niet zijn. Het minimum dier eischen wordt 
zamengevat in de voorwaarde, dat de stoomschepen in alle 
opzigten moeten kunnen wedijveren met die der bestaande 
transatlantische stoomvaartlgnen. Deze omschr^ving komt over- 
een met art. 23 A der overeenkomst, die omtrent de dienst der 
mailstoombooten tusschen Antwerpen, BraziUe en de Staten 
van la Plata op 12 Januarg 1870 door de Belgische Regering 
is gesloten ; en met art. 26 A van het cahier des charges voor 
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eene gesubsidieerde sioomvaartdienst tusschen Antwerpen en 
New- York, dat in den afgeloopen zomer door de Belgische 
Regering werd openbaar gemaakt. Een tweede doel van het 
subsidie is , de vermeerdering der afvaarten binnen een korten 
tijd, wanneer het vervoer zich begint uit te breiden , mogelijk 
te maken. De verpligting tot veertiendaagsche dienst na een 
jaar tgds, is met het oog op het te verleenen subsidie niet te 
zwaar; zg is noodig, om, zoodra het verkeer zich naar VKs- 
singen wendt, de geleidelijke uitbreiding daarvan mogelijk te 
maken. Het tijdstip van aanvang der stoomvaartdienst wordt 
op 1 Julij 1872 bepaald, omdat één jaar ter voorbereiding vol- 
doende schijnt en de Staatsspoorweg alsdan volgens gedane 
mededeelingen in exploitatie zal zgn gebragt. 

Nevens de zaak, waarvoor ondersteuning verleend wordt, 
is het maximum der opoffering, welke de Staat zich wil ge- 
troosten, aangegeven. In welken vorm zij gedaan wordt, altgd 
zal zg ten slotte tot eene geldsom kunnen worden herleid. De 
wetgever doet dus genoeg, wanneer hij deze geldsom noemt 
en aan de Regering de bevoegdheid verzekert om aan hare 
toekenning alle die voorwaarden te verbinden, welke zij in het 
algemeen belang noodig acht. Om de hoegrootheid van het 
subsidie, dat voor het daarmede beoogde doel noodig is, te 
bepalen, zijn wel geene vaste gegevens aanwezig, maar bg 
benadering kunnen die toch worden gevonden. De Belgische 
wetgever stelde bg de in Augustus 11. geopende inschrgving, 
behalve vrijdom van loods- en havengelden en andere voor- 
regten, welke mogten worden bedongen, de op de nieuwe 
stoomvaartlgn te verdienen postinkomsten , en bovendien nog een 
subsidie van 300 000 francs uit de schatkist beschikbaar. Na dit 
aanbod is van geene inschrgving gebleken ; het was dus kenne- 
Igk veel te gering. De subsidien der Engelsche, Amerikaan- 
sche en Fransche Regeringen aan transatlantische stoomvaartlgnen 
zgn dan ook veel hooger. Zij bewegen zich tevens alle over 
niet verre uiteenloopende cijfers; het Engelsche subsidie bedroeg 
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bgna f 1 , hei Amerikaansche f S^ het Fransche bgna /'9 per 
af te leggen Engelsche zeem^l. Neemt men den middentenn 
van deze sommen ^ fS, dan verkrijgt men voor eene reis van, 
volgens de berekening in het verzoekschrift van den heer Jansen ; 
6 500 minnutmijlen heen en weder tusschen Vlissingen en New- 
York / 52 000^ of bg maandelgksche afvaart een totaal bedrag 
van f 624 000 per jaar. Wanneer men nu alle mogelijke vrg- 
dommen en bedekte onderstanden mede onder de als maximum 
te stdlen gddsom begrgpt^ sch^nt het na de elders opgedane 
ervaring niet overdreven, om daarvoor / 600 000 'sjaars te 
stellen. Bg de toekenning dier som kan overwogen worden, 
in hoeverre en op welke wgze geleidelijke terugbetaling aan 
's Rijks schatkist mogelijk zou wezen. Een daartoe strekkend 
beding verdient, is het uitvoerbaar, natuurlijk aanbeveling. 

Het subsidie, dat dienen moet, om de eerste jeugd der stoom- 
vaartondememing te schragen , moet na eenige jaren ophouden. 
De tijd mag, daar zich onvoorziene kwade kansen kunnen voor- 
doen, niet al te kort worden genomen. Het zou de voorkeur 
verdienen om het jarental wat ruim te stellen en zoo noodig 
het bedrag van het subsidie na eenigen tijd geleidelijk te ver- 
minderen. Als maximum zgn hier tien jaren gesteld op het 
voorbeeld der Belgische Regering,, die in 1853 hare rente- 
garantie aan de toen opgerigte stoomvaartondememing tusschen 
Antwerpen en New- York tot tien jaren uitstrekte. 

Art. 2. Terwgl het beginsel van verantwoordelijkheid der 
Regering bij het toekennen van een subsidie ten aanzien van 
die punten, waarover de wetgever geene beslissing kan nemen, 
zuiver op den voorgrond wordt gesteld, waakt dit artikel tegen 
mogel^ke benadeeling van het algemeen belang hg die Rege- 
ringsdaad. 

Openbaarheid, vrije mededinging en gepaste spoed worden 
daarbg voorgeschreven. De verpligte mededeeling van alle stuk- 
ken aan de Staten-Generaal, nadat de overeenkomst gesloten 
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{s^ geeft meerderen waarborg voor eene zorgvuldige behandeling 
der zaak; dan eene goedkeuring door den wetgever zou doen^ 
welke aan de Regering gelegenheid schenkt om een gedeelte 
harer verantwoordelijkheid op de Staten-Generaal over te dra- 
gen. De laatste alinea doet de mogélgkheid; dat de zaak op 
de lange baan gesehoven wordt^ vervallen. 

Naar de tegenwoordige indeeling der openbare dienst bij de 
verschillende departementen van algemeen bestuur behoort de 
zorg voor het hg deze voordragt behandelde volksbelang aan 
den Minister van Financien te worden opgedragen. 

's Jacor. 
• Ealff. 

DE Bruyn Kops. 

Stieltjes. 

Tak. 
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VEKSLAG VAN HET VERHANDELDE IN DE AFDEELIN- 

GEN OMTRENT HET IN OVERWEGING NEMEN 

VAN HET VOORSTEL. 



Bg de overweging in de afdeelingen der Kamer van de vraagt 
of het Yoorstel van den heer 's Jagob e. s.^ houdende maatregelen 
tot beyordering eener geregelde stoomvaartdienst tasechen Vlis- 
singen en New- York, al dan niet een onderwerp van nader 
onderzoek zou uitmaken , toonde men zich algemeen bereid dit 
voorstel in behandeling te nemen. Evenwel voegden een groot 
aantal leden daarb^ het uitdrukkelijk voorbehoud ^ dat men 
hierdoor niet geacht wilde worden ook maar eenigermate in het 
fond der zaak te treden. 

Sommigen achtten het voorstel minder tijdig met het oog op 
de pogingen te Rotterdam aangewend; om zonder subsidie eene 
stoomvaart tusschen Nederland en Noord- Amerika tot stand te 
brengen. Volgens andere leden ging deze vergelijking niet op^ 
daar de Rotterdamsche maatschappij zich voorstelde met schepen 
van kleiner charter te werken. 

In twee afdeelingen baarde het vrij algemeen eenige be- 
vreemding ^ dat de geachte voorstellers dit ontwerp nu hadden 
ingediend 7 nadat de afgetreden Minister van Financien in October 
aan den heer Jansen verklaard had; dat 's Rgks schatkist thans 
geen dergelgken last dragen kan, en zyn opvolger nog eerst 
zoo kort geleden de portefeuille had aanvaard. Daartegen werd 
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in eene afdeeling opgemerkt; dat juist , nu de Regering eenmaal 
geweigerd heeft subsidie te verleenen; de toepassing van het 
regt van initiatief te pas kwam. 



Vastgesteld den loden Maart 1871. 



DE Lange. 

Blom. 

Insinger. 

Lenting. 

Sandberg. 



De Kamer besloot in hare vergadering van den 18den Maart 
1871 zonder beraadslagmg met algemeene stemmen tot het in 
overweging nemen van het wetsvoorstel. 
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VOORLOOPIG VERSLAG. 



§ 1. Bg de overweging in de afdeelingen der Kamer van 
het voorstel betrekkelgk de bevordering eener geregelde stoom- 
vaartdienst tnsschen Ylissingen en New- York ^ werd op nienw 
door eenige leden twijfel geopperd, of het regt van initiatief 
der Kamer wel op een voorstel van dezen aard behoort te wor- 
den toegepast. Het geldt daarbij niet slechts het toestaan van 
een snbsidie uit 's lands kas ; maar dat snbsidie is tevens een 
zoodanig bedrag, dat het, eens verleend, de staatsuitgaven ge- 
dnrende eene reeks van jaren aanmerkelgk zon verhoogen. 
Znlk een greep in 's lands financiën, zulk eene eerste schrede 
op een nieuwen weg, die ook uit een financieel oogpunt tot 
veruitziende gevolgen kan leiden, scheen niet anders dan van 
Regeringswege te kunnen worden voldaan. Dubbel huiverig 
moest men zgn hier van het regt van initiatief gebruik te 
maken, vermits de laatst afgetreden Minister van Financien, 
na de aanvrage van den heer Jansen tot het erlangen van een 
subsidie voor deze stoomvaartdienst, uitdrukkelgk verklaard 
heeft, „dat bij den tegenwoordigen toestand van *s Rgks 
schatkist elk voorstel tot vermeerdering der staatsuitgaven on- 
tgdig moest worden geacht". De tegenwoordige Minister van 
Financien was insgel^ks, naar men meende, niet gunstig voor 
het doen dezer nieuwe uitgave gestemd. Daaromtrent echter 
bezit men geen zekerheid. Enkele leden hadden dan ook ge- 
wenscht, dat de geachte voorstellers den stap niet hadden ge- 
daan , zonder zich van de zienswgze des laatstgenoemden Ministers 
te vergewissen omtrent de mogel^kheid van het uittrekken der 
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vereischte som op de Staatsbegrootiitg, met behoud van het 
noodzakelgk evenwigt tusscheu uitgaven en middelen. 

Andere leden gaven geenszins toe, dat het gebruik maken 
van het regt van initiatief in dit geval minder gepast zou zijn. 
Dat grondwettig regt wordt , meenden zij , veel te zeldzaam te 
baat genomen. Zoo ooit kwam het gebruik daarvan te pas, 
wanneer, zoo als hier, de uitvoering van een denkbeeld, dat 
bij velen in den lande groeten bijval gevonden heeft, op den 
tegenstand der Eegering is afgestuit. Wel verre dat de voor- 
stellers blaam verdienden, moest men hun dankbaar zijn, dat 
zg de gelegenheid hadden geopend tot opzettelgke behandeling 
eener .aangelegenheid, die de algemeene aandacht had getrok- 
ken en deze allezins verdiende. Het nemen van het initiatief 
voor het toestaan van een subsidie was zeker af te keuren, 
wanneer daardoor enkel locale belangen konden worden bevor- 
derd; niet wanneer het algemeen belang daarbg in hooge mate 
betrokken was. 

§ 2. De gedachtengang der Memorie van Toelichting werd 
bg de overweging van het voorstel op den voet gevolgd. Men 
gaf aan dat stuk gaarne den lof van met zorg bewerkt te zgn 
en pastte dien lof ook inzonderheid toe op het historisch over- 
zigt van het handelsverkeer met Noord- Amerika, waaraan de 
eerste bladzijden der Memorie gewgd zijn. Enkele leden, zich 
buiten staat achtende de juistheid van alle daarin voorkomende 
feiten na te gaan, behielden zich echter het oordeel over dit 
deel der Memorie voor. Naar het gevoelen van meerderen 
heerschte in de bedoelde uiteenzetting van feiten zekere een- 
zgdigheid, zoodat wel eens bgzonderheden , die in het betoog 
minder pasten, verzwegen of te zeer in de schaduw gesteld 
waren. Zoo wordt op bladz. 3,^) nadat melding is gemaakt van 
de wettelgke bepalingen op den doortogt en het vervoer van 
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landverhuizers, die hier te lande in 1861 vastgesteld en in 
1869 aangevuld zijn, alleen gezegd, dat in weerwil daarvan de 
stroom der landverhuizing naar Noord- Amerika niet over onze 
havens is geleid. De voorstellers hebben verzuimd er bij te 
voegen, dat dan toch in 1870 6 k 7000 landverhuizers over 
Rotterdam naar de Vereenigde Staten vertrokken zgn. Al is 
dit cgfer betrekkelijk niet groot, het getuigt van wenschelijken 
vooruitgang. Ëvenzoo zou, na het mededeelen der cijfers om- 
trent de handelsbeweging met Noord- Amerika, de vermelding 
niet overtollig zgn geweest, dat, niettegenstaande al wat Ham- 
burg en Bremen door de betere middelen van gemeenschap boven 
ons voor hadden, en terwyl in die Hanzesteden in de laatste 
twintig jaren de handel met de Vereenigde Staten sterk is 
toegenomen, die handel, wat Nederland betreft, nagenoeg sta- 
tionair is gebleven. Dit toch is de ware uitdrukking van den 
feitelijken toestand. De proportionele egfers op bladzz. 3 en 4 
der Memorie^) doen aan absoluten achteruitgang denken, waar 
men slechts van relatieven spreken kan. Op bladz. 8^) wordt 
als ter loops gewaagd van „ het in 't leven roepen eener reederij 
van kleinere stoomsehepen te Rotterdam, die na veel vergeef- 
sche moeite thans tot stand schijnt te zullen komen". Eenige 
lof had dan toch wel aan deze onderneming door de voorstel- 
lers kunnen worden toegekend, al meenden zij ook, dat die op 
te bekrompen schaal wordt aangevangen. Zg getuigt van eigene 
krachtsinspanning, elders, waar het de Hanzesteden betreft, te 
regt geroemd. Eindelgk nog trok het gezegde op bladz. 7 der 
Memorie ') de aandacht over de andere rigting , die Keizer Napo- 
leon in 1861 aan de Fransche handelspolitiek trachtte te geven 
en over de daartoe gesloten, vrijzinnige handelstractaten. Men 
vroeg of zoodanig tractaat ook tusschen Frankrijk en de Ver- 
eenigde Staten was tot stand gekomen. 



') Hierboven blz 9—11. 

») Ibidem, blz. 19. 
>) Ibidem, blz. 17. 
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§ 3. Dat het handelsyerkeer met Noord- Amerika voor Neder- 
land van groote waarde iS; werd door niemaad tegengesproken 
of betwijfeld. Indien dan ook , met eenige hoop op eene gunstige 
nitkomst en zonder aan goede beginselen van staathnishoudkunde 
te kort te doen^ pogingen tot uitbreiding van dat yerkeer kunnen 
worden beproefd ^ verdienden deze zeer zeker auimoediging^ 
zoo niet regtstreeksche ondersteuning. Naar het oordeel van 
sommigen is aan het openen van nieuwe wegen voor onzen 
handel met het buitenland of aan het meer vruchtbaar maken 
der reeds bestaande^ te meer behoefte ^ omdat langzamerhand 
het vervoer onzer eigene koloniale producten naar Nederland 
een einde zal nemen. Gernimen tgd heeft men gemeend^ dat 
de groothandel in verreweg de meeste gevallen van het zeilschip 
gebruik zou blijven maken. Die meening blijkt al meer en meer 
ongegrond te zgn. Vervoer door middel van stoom moge groo- 
tere kosten medebrengen; de ondervinding leert , dat de handel; 
ten gevalle van den meerderen spoed van het vervoer; maar 
vooral ook van de meerdere zekerheid van vertrek en aankomst 
zich die grootere kosten getroost. Het laat zich derhalve voor- 
zien ; dat een gestadig toenemend deel onzer koloniale producten ; 
in plaats van eerst naar onze havens te worden gevoerd en van 
daar verder verzonden ; langs andere wegen ; ook door het kanaal 
van SueZ; regtstreeks en dadelijk de bestemmingsplaats berei- 
ken zal. Dat vooruitzigt is niet bemoedigend; maar het moet 
ons aansporen; om de gunstige ligging van ons land voor het 
verkeer van Duitschland en Zwitserland met de Nieuwe Wereld 
ons meer dan ooit ten nutte te maken. 

Andere leden ontkenden dit in geenen deele; maar vroegen 
toch of de voorstellers niet te uitsluitend het middel tot ver- 
levendiging van onzen handel in den aanleg van stoomvaartlgnen 
zochten; of zij niet te zeer van het denkbeeld uitgingen; dat 
waar geen directe ; versnelde gemeenschap bestaat; ook geen 
handel gedreven kan worden. Moest men de zaak niet omkeereu; 
en kon men niet aannemen; dat waar de handelsbeweging zich 
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eenmaal gevestigd heeft en gestadig toeneemt, de geregelde 
stoomyaart^ als een noodwendig gevolg, zieh van zelf ontwik- 
kelt? Heeft niet het voorbeeld van Hamburg en Bremen dit 
overtnigend geleerd? Alle handel berust op het berekenen of 
bedingen van winst of voordeel. Zou dus de oorzaak dat Ne- 
derlands handel met de Vereenigde Staten tot nu toe betrekkel^k 
van minder belang is gebleven, in plaats van in de minder 
volkomene middelen van gemeenschap , luet vooral daarin moeten 
worden gezocht, dat die handel geen genoegzame winsten be- 
looft ? Moeten de hooge inkomende regten , die plaatsing onzer 
eigene producten in Noord- Amerika zoo goed als onmogelgk 
maakt , hier niet in rekening worden gebragt ? Dat de Neder- 
land^s allezins genegen zijn om met de Vereenigde Staten te 
handelen en daar kapitalen te plaatsen , mits winst of meerdere 
rente daarby te behalen is, wordt o. a. door hetgeen thans 
met de Noord-Amerikaansche spoorwegaandeelen gebeurt, ge- 
noegzaam bewezen. Indien overigens de waarde van een druk 
handelsverkeer tusschen Nederland en Noord- Amerika zoo groot 
is, heeft ook de laatste Staat daarby een zeer wezenlek, on- 
middellgk belang. Waarom werkt hg dan niet mede om eene 
regtstreeksche , versnelde gemeenschap tusschen de beide landen 
te vestigt? 

Op de laatste vraag werd geantwoord, dat de Vereenigde Staten 
alleen Noord-Amerikaansche stoomvaartlgnen ondersteunen. Al 
gaf men voorts toe , dat elders , zooals te Hamburg en te Bremen , 
de verbetering der gemeenschap in verband heeft gestaan met 
de uitbreiding, welke de handel daar reeds had erlangd, ja 
zelft als een gevolg > van die uitbreiding te beschouwen is, nam 
dit nog niet weg, dat die b^re gemeenschap op hare beurt 
zeer tot verlevendiging van den handel heeft bggedragen. Heeft 
eenmaal de handel eene bepaalde rigting. genomen, dan voegt 
zich bg den eenen tak als van zelf de andere. Zoo is er wel 
geen twgfd aan, dat indi^i het ons gelukte docM* verbetering 
der gemeenschap den transito-handel naar Noord-Amerika van 
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een aanmerkel^k deel der Duitsche producten naar onze havens 
te lokken, verlevendiging van andere takken, van eigen direeten, 
handel volgen zou. Waar eenmaal eene markt, het xg ook op 
beperkte schaal, is gevestigd^ breidt deze zich als van zelf nit. 
Onvoorziene omstandigheden kannen daartoe op verrassende 
wijze medewerken. De Amsterdamsehe katoenhandel levert 
daarvan in den laatsten tyd een sterk sprekend voorbeeld op. 
Het is bekend, dat de pogingen, die reeds jaren geleden, 
vooral ook door de Nederlandsche Handelmaatschappg beproefd 
werden, om te Amsterdam eene katoenmarkt te vestigen, tot 
zekere hoogte geslaagd zgn. Vóór 1861 werden daarheen jaarigks 
nit Noord-Amerika gemiddeld 6000 balen katoen regtsti^eks 
ingevoerd. Van. 1861 — 1865 bragt de Amerikaansche burger- 
oorlog stilstand in dezen aanvoer te weeg. Maar in 1866 ving 
hg op nieuw aan, zoodat in het saizoen 1869/70 reeds een 
tiental ladingen Amerikaansche katoen, gezamenlgk omstreekg 
16 000 balen bevattende, te Amsterdam binnen kwamen. Toen 
nu in Julg 1870 de oorlog tusschen Frankrgk en Duitschiand 
uitbrak, werd juist door het reeds bestaan van dezen handelstak 
de aandacht van enkele Amsterdamsehe handelshuizen , wien het 
niet aan ondernemingsgeest ontbrak, op de onverwachte ge- 
legenheid gevestigd om daaraan groote uitbreiding te geven, 
al ware die ook slechts tgdelgk. Het gevolg is geweest , dat 
van November IL tot voor weinige weken in onderscheidene 
Noord-Amerikaansche havens niet minder dan 70 schepen met 
ruim 100 000 . balen katoen , regtstreeks naar Amsterdam bevracht 
zgn. Die hoeveelheid heeft, volgens de berekening van des- 
kundigen, eene waarde van 18 millioen en alleen aan vracht 
worden daaraan elf tonnen gouds verdiend. 

§ 4. Aangenomen dat ter verlevendiging van onzen handel 
met Noord-Amerika de vestiging eener stoomvaartdienst zeer 
wenschelgk is, moet dan deze dienst dadelgk op zeer groote 
schaal worden ingerigt; dat is, moeten schepen daartoe worden 
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gebruikt van het grootgte charter , die op gezette tijden afvaren 
en zoo geregeld mogelijk aankomen; moet het zoogenaamde 
postpaketten gelden, die 3 000 ton meten? 

Verscheidene leden beantwoordden die vraag toestemmend 
en beaamden dus wat daaromtrent onder andere op bladz. 14 
der Memorie van Toelichting ^) wordt gezegd. Wanneer men, 
zeiden zij, eene concurrentie met de reeds bloeijende stoom- 
vaartlijnen uit Hamburg en Bremen openen wil, moet onze 
dienst in 't oog vallende voordeden boven deze aanbieden, en 
die voordeel^i zgn alleen te verkrggen door het in de vaart 
brengen van zeer groote schepen. Van de grootte der schepen, 
de voorstellers zeggen het teregt, hangen in hooge mate de 
snelheid en zekerheid der vaart, de gemakkelgke overtogt der 
reizigers af. Wordt de vaart niet met de vereischte snelheid 
afgelegd, het voordeel gaat verloren, dat de ligging onzer 
havens, de kortere afstand dier havens van het te bereiken 
punt aanbiedt. Met Liverpool kunnen wy wel uit dit oogpunt 
niet mededingen, omdat het meer westwaarts ligt, maar voor 
de goederen en reizigers uit Duitschland, die over Liverpool 
worden vervoerd, hebben wg vooruit, dat bij ons geen over- 
lading te pas komt. De handel volgt bok in zoo ver de strenge 
eischen der wetenschap, dat hij steeds den kortsten weg kiest. 
Willen wij den transito-handel uit Midden- en Znid-Duitschland 
aan ons trekken, het middel daartoe moet gezocht worden in 
meerdere snelheid van vervoer, gepaard met eene vast ge- 
regelde vaart. De katoen, die Duitschland en Zwitserland be- 
hoeft, wordt thans, ook wanneer zij over onze havens wordt 
vervoerd, meestal te Liverpool gekocht. Het zal wel geen be- 
toog behoeven, welk een voordeel het voor ons zou opleveren, 
indien die tusschenhandel geheel kon worden ontgaan, en de 
katoen voortaan met transatlantische booten regtstreeks hier 
werd aangevoerd, om dan per spoor naar de bestemmings- 



') Hierboven blz. 31, 32. 
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plaatsen in Duitschland en ZwitBerland te worden verzonden. 
Vooral ook wanneer wij er naar willen streven om den stroom 
der landverhuizers meer dan tot nu toe het geval is, over ons 
land te leiden ^ moeten van daar op gezette dagen en uren 
Btoombooten afvaren, ruim genoeg om aan deze reizigers de 
noodige geriefelijkheden te verschaffen en die hun tevens een 
spoedigen overtogt waarborgen. Evenzoo is te verwachten, 
dat eene stoomvaartdienst op Noord- Amerika een aanmerkelgk 
deel van het brievenvervoer zal aan zich trekken, wanneer de 
dag , waarop de boot vertrekt , vooraf bekend zg , en dus bij 
het verzenden van brieven daarop gerekend wordt. 

Deze beschouwingen werden vrg levendig bestreden. Men 
kon het zich niet voorstellen, dat het zoo gemakkelgk zou gaan, 
met de bloegende Hamburger en Bremerstoomvaartlgnenofmet 
de sterk gesubsidieerde Engelsche en Noord-Amerikaansche 
diensten mede te dingen. Frankrgk, de geachte voorstellers 
hebben het zelven herinnerd, heeft de transatlantische dienst 
tusschen Havre en New- York met een voorschot van 18 mll- 
lioen francs en een jaarlijksch subsidie van niet minder dan 
9300000 francs ondersteund, zonder het beoogde doel, verle- 
vendiging van den handel, in genoegzame mate te bereiken. Zal 
men hier met minder ondersteuning meer uitrigten? Men 
meende er aan te moeten twgfelen en hield het daarom voor 
verkieslgk, in den geest van het Eotterdamsche plan, de onder- 
neming op kleinere schaal aan te vangen en die dan allengs, 
naar mate der behoeften, uit te breiden. Het geldt hier niet, 
zoo als de voorstellers op bladz. 11 ^) te kennen geven, een 
vraagstuk van nationale eer, maar een vraagstuk van handels- 
belang en dus van te berekenen voordeel. 

De voorstellers zien alleen heil in stoomschepen van zeer 
groote capaciteit en in de snelheid, waarmede deze den overtogt 
doen. Maar berekenen zg wel genoegzaam, dat door een en 
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ander de kosten der onderneming aanmerkelijk vermeerderen; 
dat dnS; wil men die onderneming niet spoedig te niet doen 
loopen, hoogere vrachten moeten worden gevorderd, en dat, 
zoo de dienst werkelijk begon, de mededingende maatschappijen 
te Hamburg en Bremen niet zonden nalaten door verlaging van 
vrachten haar zoo veel mogelijk afbreuk te doen? Voor het 
vervoer van fabriekgoederen uit Duitschland of van katoen uit 
Noord- Amerika zal dan toch wel zoo groote snelheid, als men 
onmisbaar acht, niet vereischt worden. Voor dep landverhuizer 
is het zeer zeker wenschelijk, dat hij vooruit wete, op welk 
tgdstip het stoomschip afvare en binnen hoe veel dagen hg in 
de nieuwe wereld kan aankomen. Maar maakt men zich van 
de wgze, waarop de landverhuizing uit Duitschland gewoonlijk 
plaats heeft, niet een verkeerd denkbeeld door zich voor te 
stellen, dat daarby alles van de individuele keus der personen 
afhangt ? De overtogt der landverhuizers wordt in Duitschland 
door maatschappgen geregeld en bevorderd, die gewoonlgk eene 
talrgke bezending te gelijk doen vertrekken. De hoofdkantoren 
dier maatschappijen zijn te Mannheim gevestigd en staan vooral 
ook met Hamburg, Bremen en New- York in verbinding. Voor 
het sluiten van overeenkomsten met zulke maatschappgen over 
het vervoer ter zee zal het wel niet volstrekt noodig zgn, dat 
de boot geregeld op een vooraf bepaalden tyd vertrekke. Af- 
vaart met niet al te ver verwy derde tusschentijden zal daarvoor 
genoegzaam zijn. Ook wanneer de afvaart zeer geregeld plaats 
had, zal het altgd moegelijk vallen de massa der landverhuizers 
over onze havens te doen vertrekken. De Duitsche maatschap- 
pyen zullen aan Duitsche ondernemingen de voorkeur blijven 
geven. De voorstellers erkennen zelven, dat de bloei van den 
Noord- Amerikaanschen handel in de Hanzesteden zamenhangt 
met de betrekkingen , ook van geldelgken aard, die de Duitschers 
allengs met die Staten hebben aangeknoopt, waarin zulk een over- 
groot deel hunner landgenooten gevestigd zgn. Zou het ook 
niet daaraan toe te schrgven zgn, dat te Bremen eene Ameri- 
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kaansche stoomyaartondememing spoedig de dienst heeft moeten 
staken, terwijl eene gelijktgdig opgerigte Duitsche in bloeijenden 
toestand verkeert? Men antwoordde dat die gissing ongegrond 
was. De Noord- Amerikaansche onderneming, waarop men het 
oog had, heeft nooit met de hier bedoelde Doitsche geconcur- 
reerd; zg was reeds, vóór deze in werking kwam, tengevolge 
van slecht beheer te niet gegaan. 

Omtrent de vraag, of in de eerste jaren de landverhuizing 
uit Dnitschland naar Noord-Amerika van groote beteekenis zal 
zgn, werd in eene der afdeelingen van gevoelen gewisseld. 
Sommigen meenden, dat die landverhuizing, zoo niet genoeg- 
zaam ophouden, dan toch sterk verminderen zou. De oorlog 
heeft in Dnitschland een aantal mannen in de kracht huns 
levens weggerukt, wier plaats door anderen is te vervangen, 
aan wie men hooger loon zal moeten geven. Een lid voegde 
er by, dat het niet vrg zgn der oekonomische toestanden eene 
hoofdoorzaak was geweest van de landverhuizing der Duitschers 
en dat die oorzaak thans zou ophouden te werken. Anderen 
daarentegen verwachtten dat de landverhiiizing op grootere schaal 
dan ooit zou plaats hebben. Huns inziens was zucht om zich 
aan de ¥erpligte krijgsdienst te onttrekken reeds sedert eene 
lange reeks van jaren eene der hoofdredenen waarom zoo vele 
Duitschers een ander vaderlsmd opzochten. Thans, nu de oorlog 
zoo vele slagtoffers heeft gemaakt, zou die neiging zich te 
sterker doen gevoelen. Vooral uit de nieuwe Pruisirïsche pro- 
vinciën, gelgk ook uit Wurtemberg, Hessen, Mecklenburg enz. 
zouden vele gezinnen den overtogt wagen. De totale cgfers der 
landverhuizers zijn niet volledig bekend, maar zooveel schgnt 
zeker, dat daaronder de zoodanigen behooren, die, juist omdat 
zij zich aan. den krggsdienst willen onttrekken, als ter sluiks en 
met de minst mogelijke ruchtbaarheid vertrekken. Deze vooral 
zullen aan den kortsten weg over Nederland de voorkeur geven. 

Dat eene geregelde stoomvaartdienst het brievenvervoer uit 
Duitscfaland grootendeels aan zich zou trekken, werd door 



Digitized by 



Google 



69 

verscheiden kden eene begoocheling genoemd. Verder zou men 
het toch wel niet knnnen brengen^ dan dat de booten om de 
veertien dagen vertrokken. Wat beteekent dit voor het brieven- 
vervoer, daar uit Liverpool eiken dag eene stoomboot naar 
Noord- Amerika vertrekt? Moet dit niet ten gevolge hebben, 
dat, zelfs als de nieuwe dienst in vollen gang was, op de 
brieven naar Noord-Amerika bestemd, in den regel het: via 
Liverpool zou worden geschreven? 

De leden, die met het voorstel ingenomen waren, toonden 
zich door een en ander volstrekt niet overtuigd. Overal, zeiden 
z§, leerde de ondervinding, dat alleen eene geregelde stoom- 
vaart met groote schepen aan het doel beantwoordt. Te Balti- 
more is de handel verdriedubbeld sedert 1864, toen de booten 
uit Hamburg en Bremen op die zeehaven begonnen te varen. 
Wil men dat voorbeeld niet laten gelden, omdat de Noord- 
Amerikaansche toestanden niet met de onze gelijk zijn te stel- 
len, dan kan men op de West-India Mail-Company wgzen. 
Deze begon met booten van 2 000 ton op St. Thomas te varen ; 
maar zag zich spoedig genoopt kolossale booten van 4 000 ton 
in dienst te stellen , welke thans tweemaal *s maands te South- 
ampton uitloopen. De Maatschappij gebruikt de kleinere booten 
thans alleen in tgd van nood, maar ondervindt dan ook, dat 
deze veel minder gewild zgn. De reizigers, die van de dienst 
gebruik willen maken , trachten zich vooraf bepaald te verge- 
wissen, of op den bestemden tijd eene groote dan wel eene 
kleine boot varen zal. 

§ 5. Dat indien de stoomvaartlijn tot stand kwam, deze op 
New- York zou moeten worden gerigt , werd algemeen toegegeven ; 
doch omtrent de vraag, of Vlissingen* tot uitgangspunt moet 
worden gekozen, waren de gevoelens verdeeld. Eenige leden 
herinnerden, dat Vlissingen ten allen tgde, ook door vreemde 
mogendheden, zooals Engeland en Frankrijk, als onze beste 
en begeerlijkste zeehaven is beschouwd en dat haar reeds voor 



Digitized by 



Google 



70 

lange jaren de eerste rang werd toegekend, terwijl het Nieuwe 
Diep eerst in de tweede plaats in aanmerking kwam. Vlissingen 
is, zoo als de voorstellers te regt aanmerken, de eenige onzer 
zeehavens, waar schepen van 3 000 ton en 20 voet diepgang 
onder alle omstandigheden kunnen binnenvallen en dus ook de 
eenige, die vooreene onderneming, als die waarvan thans sprake 
is, past. Hare ligging en de gemakkelijkheid, waarmede zij 
onder alle windstreken is te naderen, ook wanneer onze overige 
zeegaten met ijs bezet zijn, wijzen haar van zelf als afvaartplaats 
aan. De hoofdingenieur der marine Tideman schreef in 1865, 
dat in de toen voorafgegane 25 jaren de reede van Vlissingen 
slechts vier dagen lang eenigermate door het gs werd belemmerd. 
Gedurende de laatste zeven jaren woonde die ingenieur daar 
zelf en verklaarde hij, dat er in al dien tgd slechts op één 
enkelen dag drijfijs was gezien. In den afgeloopen winter heb- 
ben 50 k 60 gezagvoerders van schepen de verklaring afgelegd, 
dat Vlissingen de beste haven is aan de noordwestkust van 
het vaste land. Gedurende dienzelfden winter werd de vaart 
op Rotterdam van 25 December tet 25 Februarij door het ijs 
gestremd. 

Ook als verzendingsplaats der Duitsche producten, voor Noord- 
Amerika bestemd, die langs den Rhijn Nederland bereiken, 
komt, naar dit gevoelen, Vlissingen in aanmerking. Dit vond 
wel tegenspraak; maar werd van de andere zijde volgehouden. 
Zg wezen er op, dat de Rhijnschepen, na te Dordrecht of te 
Rotterdam te zijn aangekomen, zonder overlading, door onze 
binnenstroomen , het Walcherensche kanaal , 't welk sluizen van 
20 el opening heeft, tot Vlissingen kunnen doorvaren. Kunnen 
die schepen Antwerpen bereiken, zoo als bg het sluiten van 
het tractaat met België van 5 Februarij 1843, toen men aan 
het Walcherensche kanaal nog niet dacht, werd ondersteld, dan 
kunnen zij a fortiori te Vlissingen komen. Een en ander woog 
ongetwgfeld ook bg de Koninklgke Nederlandsche Stoomboot- 
maatschappg , die in 1869 eene stoomvaartverbinding met Noord- 
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Amerika op touw trachtte te zetten. Ook deze koos Vlissingen 
als uitgangspunt. 

Werd Vlissingen niet een uitgangspunt voor transatlantische 
stoomvaart, de twintig millioen gulden, aan de spoorweglijn 
Rosendaal-Ylissingen , met al hetgeen daartoe behoort, besteed, 
zouden grootendeels doelloos uitgegeven zijn. Ook daarom wordt 
het kanaal van Walcheren gegraven, opdat Vlissingen toegan- 
kelijk zou zgn voor de uit Daitschland aangevoerde koopwaren , 
die over zee naar elders moeten worden vervoord. Men heeft 
daarvan eene voorhaven voor onze groote koopsteden willen 
maken. De tegenwoordige Minister van Financien zeide, toen 
in de Tweede Kamer over het kanaal van Walcheren gehandeld 
werd: ,;De handel hangt niet af van de zeepTaats, maar van 
de plaats, waar de ondernemer woont, die het beleid van de 
zaak voert. Alle handelsteden van ons land zullen wel varen 
bij de verbinding van Vlissingen door kanaal en spoorweg." 

In antwoord op deze redeneringen werd door anderen ge- 
vraagd, of men zich niet aan begoocheling overgaf door aan te 
nemen, dat een aanmerkelgk deel van onzen transatlantischen 
handel zich, als de stoomvaartlgn tot stand kwam, naar Vlis- 
singen zou verplaatsen. Die zeeplaats zou voortaan niet slechts 
met onze eigene groote handelsteden, maar ook met Hamburg 
en Bremen moeten concurreren: maar terwijl daar alles voor 
den groothandel aanwezig is, bevinden zich te Vlissingen noch 
groote kooplieden, noch kapitalen, noch etablissementen van 
particulieren voor het opslaan van goederen en het herbergen van 
landverhuizers. Zal dat alles als door een tooverslag naar Vlissin- 
gen worden verplaatst en de landverhuizer bijv. dat uitgangspunt, 
waar hg onder den blooten hemel zou moeten vernachten, verkiezen 
boven Rotterdam, waar alles is wat hij behoeft? Dezelfde reden, 
die, nadat het plan voor de brug over den oceaan gemaakt was, 
van Norfolk als eindpunt heeft doen afzien en New- York doen 
kiezen, pleit tegen Vlissingen. New- York werd veel geschikter 
geoordeeld , omdat daar het groote middelpunt is van den Noord- 
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Amerikaanschen handel ; en nu zal men aan onze zijde Vlissin- 
gen kiezen; waar tot nu toe niets iS; wat naar bnitenlandfichen 
handel zweemt! Wat reeds omtrent den katoenhandel te Am- 
sterdam is aangevoerd, bewijst dan' toch op nieuw , dat de 
handel zich daar uitbreidt , waar reeds eene markt bestaat. Dat 
de reede van Ylissingen ten allen tgde is te genaken , wilde 
men niet weerspreken; maar was het wel zoo geheel juist, dat 
diepgaande stoomschepen daar ten allen tgde kunnen binnen- 
komen ? Het dok te Ylissingen wordt , meent men , op eene 
diepte van 14 voet gegraven en houdt alleen bg hoog water 
24 voet, Als het laag water is kan derhalve het stoomschip 
niet binnen het dok komen. Al neemt men aan., dat de Rhijn- 
schepen even goed Ylissingen als Rotterdam kunnen bereiken, 
dan is voor deze de vaart van Keulen naar Rotterdam toch 
zeer veel korter dan die naar Ylissingen. Er zijn Duitsche 
producten, zoo als Rhijnwijn, zink, lood en ander metaal^ die 
altijd te water worden vervoerd. Met deze en dergelijke om- 
standigheden hangt het zamen, dat de invoer te water uit 
Duitschland te Rotterdam in de laatste jaren verdriedubbeld is. 
Men wil van Ylissingen eene voorhaven voor Rotterdam en 
Amsterdam maken; maar de hier te lande ten aanzien der 
voorhavens verkregen ondervinding is tot nu toe alles behalve 
gunstig. Het Nieuwe Diep heeft zich , ook na de opheffing van 
het onvrge territoir, nooit tot eene eigenlgke koopstad kunnen 
verheffen. Toch biedt ook dat punt, wat toegankelijkheid voor 
groote stoomschepen betreft, eigenaardige voordeden aan. Het 
vaarwater is er voor schepen van 70 decimeters (palmen) diep- 
gang ten allen tijde bruikbaar. De moegelijkheden in het 
Schulpengat bestaan veel minder voor stoom- dan voor zeil- 
schepen. Men wees op de keus van het Nieuwe Diep voor de 
stoomvaartmaatschappg „ Nederland*^ die schepen van 3 000 ton 
voor Indie in de vaart brengt. Er waren dan ook leden, die, 
als de stoomvaartlgn tot stand kwam , het uitgangspunt aan het 
Nieuwe Diep wilden hebben gevestigd , terwgl een enkel lid ook 
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van Willemsdorp sprak. In elk geval kon de redenering, dat 
als Vlissingen geen belangrgk handelspunt werd, de millioenen, 
aan den spoorweg daarheen bestemd, verspild zouden zijn, na- 
genoeg even goed op den spoorweg naar het Nieuwe Diep wor- 
den toegepast. 

Zou voorts, indien de stoomvaartlijn tot stand kwam, niet 
gevaar worden geloopen , dat Vlissingen niet de voorhaven van 
Rotterdam of Amsterdam, maar uitsluitend van Antwerpen 
wierd? Ware het niet mogelijk dat België, hetwelk, blijkens 
vroegere ondervinding, op de voltooging van den Zeeuwschen 
spoorweg zorgvuldig het oog houdt, door verlaging der regten 
op het kanaal van Temeuzen, misschien ook door verbinding 
van het Belgische spoorwegnet met het Nederlandsche , bijv. te 
Woensdrecht , dat denkbeeld ondersteunde ? Men vroeg in dit 
verband, of onze Regering zulk eene spoorwegverbinding zou 
gedoogen. Had een en ander plaats, eene onderneming, die 
er op wordt aangelegd om niet slechts den doorvoerhandel , 
maar in de gevolgen ook den eigen handel te verlevendigen , 
zou de strekking kunnen hebben om dien eigen handel aan- 
merkelijk te benadeelen en meer en meer naar Antwerpen te 
verplaatsen; Ware dit het gevolg van eenen natuurlijken loop 
van zaken, men zou er zich aan moeten onderwerpen; maar 
het zou dan toch te ver gaan, dat eene onderneming, die ten 
voordeele van buitenlanders , ten nadeele van onzen eigen handel 
strekte, uit 'slands kas werd gesubsidieerd; dat wy voor België 
zouden doen, wat men daar ook door het uitloven van subsidien 
niet heeft kunnen tot stand brengen. 

Nog eene andere overweging woog bg vele leden zeer. De 
keus van Vlissingen als uitgangspunt schgnt te bewijzen, dat 
de voorstellers aan het tot stand komen der nieuwe Rotter- 
damsche en Amsterdamsche waterwegen, waarvoor zulke aan- 
zienlgke geldsommen worden besteed, wanhopen. Werden deze 
waterwegen voltooid en voldeden zij aan de verwachting, Vlis- 
singen zou als uitgangspunt in het geheel niet meer in aan- 
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merking komen. De voorhavens aan Holland op zijn smalst 
en aan den Hoek van Holland, in regtstreeksche verbinding 
met onze twee grootste koopsteden , zonden dan van zelf als 
uitgangspunten aangewezen zgn. Misschien zou enkel de keus 
tusschen beide moegelijkheid opleveren. Men antwoordde, dat, 
terwijl de spoorweg naar Vlissingen en wat daartoe behoort, 
gerekend wordt in het volgende jaar voltooid te zyn , de offi- 
cieele teirmgn voor de voltooijing van den Amsterdamschen 
waterweg , die ligt nog zal worden overschreden , op 1 Augustus 
1876 is bepaald, terwijl de waterweg door den Hoek van Holland 
waarschgnlijk nog in geen jaren voor diepgaande schepen bruik- 
baar zal zijn. Hoe men te Rotterdam zelve daarover denkt, 
blijkt onder anderen uit eene onlangs uitgekomen brochure van 
den cargadoor Hudig , waarbij deze voorstelt een half millioen 
voor de verlenging der sluis in het kanaal van Voome te be- 
steden. Daartegen deed men gelden, dat de laatste officiële 
mededeelingen wegens den Rotterdamschen waterweg zulke 
ongunstige verwachtingen niet wettigen. Gesteld echter, het 
moest nog vijf of zes jaren duren , eer de beide waterwegen 
bruikbaar waren, was ook dan nog het voorstel, om eene 
poging te doen tot verplaatsing van de transatlantische scheep- 
vaart naar Vlissingen niet praematuur. Ook daar zouden, in 
de gunstigste onderstelling, jaren moeten verloopen, eer men 
met alles wat eene koopstad dien naam doet verdienen, gereed, 
eer daar iets wat naar eene markt geleek gevestigd was. Vor- 
derde eene wijze behoedzaamheid niet , af te wachten wat van 
de nieuwe waterwegen werd en niet met overijling een punt 
te kiezen, 't welk naderhand blgken kon voor het doel, dat 
men beoogt , niet geschikt te zijn ? Van de zgde der voor- 
standers van het voorstel gaf men in zoover aan deze beden- 
kingen toe, dat men zich geneigd toonde aan de te vestigen 
stoomvaartonderneming de vrijheid te laten, om zich later naar 
Amsterdam of Rotterdam te verplaatsen, als het bleek, dat van 
daar uit, langs de nieuwe waterwegen, de dienst met meer 
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voordeel kon worden gedreven. Uitstel van geheel de zaak 
achtten zij echter ten eenen male ongeraden, nadat vrij ons 
reeds zoo lang hebben laten overvleugelen en zoo veel kostbare 
tgd voor de verlevendiging van den handel op Noord-Amerika 
is verloren gegaan. 

§ 6. Nog meer bepaald werd de vraag besproken, of het 
verleenen van een Rijkssubsidie aan de nieuwe stoomvaart- 
ondememing in het algemeen belang raadzaam en noodzakelijk 
was. Sommigen deden daarb^ bekende staathuishoudkundige 
beginselen gelden. Het historisch overzigt in de Memorie van 
Toelichting , zeiden zij , .heeft zelf hier en daar de strekking 
om te doen uitkomen, dat het onzen handel is wel gegaan, 
zoo lang hij op eigen krachten steunde en, niet door gouver- 
nements-tusschenkomst belemmerd of in banden gewrongen, van 
den particulieren ondernemingsgeest uitging. De scheepvaart- 
wetten van 1850 hadden de strekking om aan alle bescherming 
der eigen vlag een einde te maken. Tegen dat beginsel zou 
door de thans voorgedragen wet worden gereageerd. De Staat 
wikkelt zich bovendien door het ondersteunen van particuliere 
maatschappijen in allerlei moeijelijkheden. De ondervinding 
met de Indische Spoorwegmaatschappij ligt nog versch in 't 
geheugen. Het verleenen van een voorschot aan de Exploitatie- 
maatschappij had na korten tgd het vragen van een nieuw 
voorschot ten gevolge gehad. Eerst nadat men die maatschappij 
aan eigene krachten heeft overgelaten, heeft zg getoond levens- 
vatbaarheid te bezitten. 

Men antwoordde , dat het algemeen beginsel , volgens hetwelk 
de Staat met opzigt tot handel en scheepvaart niet tusschen- 
beide moet komen, dan toch uitzonderingen duldt, en dat zulk 
eene uitzondering hier aanwezig is. Wanneer landen als En- 
geland en Noord-Amerika op eene zeer krachtige wijze de 
stoomvaartlijnen ondersteunen, behoeven wij voor die onder- 
steuning niet op grond van een oekonomisch beginsel terug te 
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deinzen. Toen het de stoompakketvaart door het kanaal van 
Suez gold; die insgelijks Bijksonderstand geniet ^ hebben zich 
wel enkelen met kracht tegen dat beginsel verklaard, maar is 
men toeh niet algemeen daartegen opgekomen. Het vraagstuk 
komt hierop neder, dat ten behoeve eener onderneming, voor 
de verlevendiging van onzen handel van overgroot belang, 
blgkens de verkregen ondervinding, geen genoegzaam kapitaal 
te bekomen is; dat onze kapitalisten geen volledig begrip van 
de zaak hebben, of te onverschillig zgn om daartoe met den 
vereischten g ver mede te werken , en dat dien ten gevolge de 
zorg voor de algemeene welvaart het verleenen van onderstand 
van staatswege tot pligt maakt. Eene geregelde stoomvaart- 
dienst op groote schaal kan dien onderstand hier bg den aan- 
vang evenmin als elders ontberen. Wil men het beginsel, dat 
handel en nijverheid zich zelve moeten weten te helpen tot de 
uiterste consequentien drgven, waarom heeft de Staat dan 
spoorwegen aangelegd, waarom kanalen gegraven, waarom te 
Vlissingen met groote kosten havenwerken gemaakt ? De stoom- 
vaartlijn is een noodzakelijk complement van hetgeen tot ver- 
betering van de gemeenschap met dat punt werd verrigt. Komt 
zij niet tot stand, de millioenen aan den Zeeuwschen spoorweg 
besteed., zullen, men herhaalt het, grootendeels nutteloos uit- 
gegeven zgn. 

Eenige leden vroegen , of sommige dezer argumenten niet van 
hetzelfde gehalte waren, als die, welke, men gewoonlijk door 
protectionisten hoort aanvoeren. In elk geval werd daarbg aan 
de roeping van den Staat eene groote uitbreiding gegeven. Men 
gaat uit van het denkbeeld, dat de Staat, als hij alle belem- 
meringen voor den handel heeft opgeheven en een tal van 
millioenen voor spoorwegen, waterwegen en hav^enwerken heeft 
besteed, nog niet genoeg heeft gedaan, maar als een noodza- 
kelgk complement, die gemeenschapslij nen tot over den oceaan 
moet verlengen. Gaat dit niet al te ver? De millioenen voor 
de spoor- en waterwegen zijn althans op ons grondgebied be- 
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steed. Zoo ook het complement geleverd moet worden, 2ou 
Harlingen, als daar de haven voltooid is, evenzeer op het ver- 
kregen daarvan kannen aandringen; ja zou het van staatswege 
onderstennen van Noord- Amerikaansche spoorweglijnen in aan- 
merking kannen komen. 

Al liet men dit alles, ter zgde, dan bleef, volgens verschei- 
dene leden, het groote bezwaar bestaan, dat de Staat eene 
stoomvaartlijn zoa onderstennen, die regtstreeks met eene te 
Kotterdam ontworpene van soortgelijken aard in concnrrentie 
trad, en dat hij das zoa medewerken tot het dooden eener 
onderneming, door bijzondere personen, zonder eenige halp van 
staatswege, tot stand gebragt. Deze leden meenden znlk eene 
handelwgze onregtvaardig , zoo niet immoreel te moeten nemen. 
Anderen zagen hier geen zweem van immoraliteit. Rotterdam 
heeft jaren laten voorbggaan, zonder iets wezenlijks tot bevor- 
dering der transatlantische stoomvaart te doen. Het heeft Igdelgk 
aangezien, dat Hambarg en Bremen ons toenemend overvlen- 
gelden. Eerst nadat de heer Jansen de algemeene aandacht 
op de zaak heeft gevestigd, is ook de Rotterdamsehe handel 
wakker geworden, en heeft hg eenè onderneming op het touw 
gezet, waarbg het misschien minder om de zaak zelve , dan om 
het weren van concnrrentie te doen is. Maar, vroeg men, is, 
zelfs in die onderstelling, de poging der Rotterdamsehe han- 
delshuizen niet loffelijk? Zg hebben toch geen woord van onder- 
stenning gerept, niettegenstaande de heer Jansen van den be- 
ginne af het snbsidie-stelsel in zijne vlag heeft gevoerd. Men 
antwoordde, dat, daargelaten of het kapitaal, door de Rotter- 
dammers voor de meer beperkte onderneming, die zg beoogen, 
bgeengebragt, genoegzaam was, beide de ondernemingen niet 
op ëène Ign konden worden gesteld. Te Rotterdam had men 
iets anders op het oog dan de geregelde stoomvaartdienst der 
voorstellers. Daar zouden de booten afi^ren , als er genoeg- 
zame vracht was, misschien ook andere punten aandoen; in elk 
geval geen veertiendaagsche vaste dienst vormen. De beide 
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ondernemingen konden das zeer goed nevens elkander bestaan; 
ja er waren leden ; die, echter zonder daaromtrent in bgzon- 
derheden te treden, beweerden, dat de Rotterdamsche onder- 
neming door dpn tijd groot voordeel van de Vlissingscho zou 
trekken. Bij het in werking brengen der Vlissingsche Ign had 
men vooral ook het oog op zoodanig een transitohandel, als 
thans hier te lande niet bestaat. Dit laatste vond weder tegen- 
spraak , vooral bij die leden , in wier oog eene stoomvaartdieust 
op Noord- Amerika wel levensvatbaarheid had, maar alleen op 
voorwaarde dat zg niet dadelgk op te groote schaal wierd aan- 
gelegd, en zich allengs langs den natuurlijken weg, niet kunst- 
matig, ontwikkelde. 

De voorstanders van het verleenen van het subsidie wezen 
nog op het directe voordeel, hetwelk de Staat door de oprigting 
der stoomvaartdieust en het daardoor verlevendigd verkeer op 
de Staatsspoorwegen trekken zou. Langs dien weg zou reeds 
voor een aanmerkelijk deel aan de te doene jaarlijksche uitgave 
worden te gemoet gekomen. Van de bruto-opbrengst dier spoor- 
wegen vloeit thans nagenoeg een vierde als zuivere winst in 
's lands kas. Het tarief van exploitatiekosten is een afnemend 
tarief, zoodat naar mate de opbrengst der spoorwegen klimt, 
de exploitatie-procenten dalen en het voordeel voor den Staat 
toeneemt. Nu is onze Zuiderspoorweglgn, wat de opbrengst 
betreft, de slechtste van allen. Zy geeft nog slechts f 13 per 
dag en per mgl; terwgl zelfs de Centraal-spoorweg f 14 opbrengt 
Zulk eene beperkte opbrengst is, zeide een der leden, alleen 
te vergeleken met die op de slechtste lijnen over de heide in 
Achter-Pommeren en Posen. Slechts weinige percenten van het 
goederenvervoer op den Khijn behoeven op onzen spoorweg te 
komen, om een aanmerkelgk financieel voordeel aan den Staat 
te verzekeren. Anderen meenden, dat dit voordeel niet zoo 
overgroot zou zgn. Men bragt berekeningen te berde, volgens 
welke, zelfs in geval de volle lading eener stoomboot, die 
3000 tonnen meet, maar toch in verre na dat geheele bedrag 
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aan koopwaren niet opnemen kan^ om de veertien dagen over 
onzen spoorweg wierd vervoerd; het aandeel van den Staat in 
de spoorwegvracht op f 80000 k f 120 000 'sjaars zou moeten 
worden geschat. Dat dit maximum in langen tgd niet zou wor- 
den bereikt, behoeft geen betoog. Het is bovendien de vraag, 
of indien zulk eene massa goederen, bg welker verzending 
geacht moet worden spoed te zgn, en die dus op het laatste 
oogenblik vóór de afraart op onze lijnen zou komen, daarop 
niet groQte stremming veroorzaken zou. De opmerking werd 
van den anderen kant gemaakt, dat dan toch by de meerdere 
opbrengst der spoorwegen ook de hoogere opbrengst der poste- 
rgen, ten gevolge van vermeerderd brievenvervoer, moest wor- 
den geteld. Engeland trekt eene inkomst van nagenoeg 60 
millioen gulden uit de brievenpost, waarvan ongetwijfeld een 
groot deel uit de verzending van buitenlandsche brieven voort- 
spruit. Overdreven scheen de verwachting niet, dat, als de 
onderneming slaagde, de Staat, allerlei -meer indirecte voor- 
deden ter zgde gelaten, van het te verleenen subsidie van 
f 600000 regtstreeks een 4 twee tonnefti gouds aan uitkeerin- 
gen van de Exploitatie-maatschappg en aan meerdere opbrengst 
van de brievenpost terug zou ontvangen. 

Men kon niet nalaten daartegen aan te merken, dat deze 
berekening steunde op een bloei der onderneming, die zich in 
de eerste jaren naauwelgks denken liet. Was haar werkelyk 
zulk een schitterende toestand beschoren, waaraan — men her- 
haalde de vraag — moest men het dan toeschryven, dat de 
Noord- Amerikanen, die een persoonlek onderzoek omtrent deze 
zaak, ook te Ylissingen schijnen te hebben gedaan, zich tot 
nu toe niet tot medewerking of «igen poging geneigd hadden 
getoond? De President der Yereenigde Staten heeft zich immers 
gunstig voor het ondersteunen van goede stoomvaartlijnen uit- 
gelaten, en daartoe in 1870 eene wet bg het Congres ingediend. 
Zou het voorts, indien werkelijk zulk een aanzienlijk vervoer 
van personen en goederen over Vlissingeo te verwachten ware, 
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niet denkbaar zgn, dat de Hamburger en Bremer diensten zich 
dat vervoer ten nutte maakten? Onmogelgk zou het toch niet 
zgu; dat die booten zich op hare reis een oponthoud van 
24 uren te Vlissingeu getroostten. 

Het toe te kennen subsidie , zeide men nog in eene der afdee- 
lingen^ laat zich uit overwegingen van handelsbelang en volks- 
welvaart verdedigen; maar het wekt eene zonderlinge gewaar- 
wording op^ in het adres der Nederlandsche Maatschappg tot 
bevordering van Nijverheid het toestaan der f 600000 te zien 
voorstaan y onder anderen op grond; dat het aandeel van den 
Staat in de opbrengst der Staatsspoorwegen in 1871 reeds dat 
bedrag zou bereiken. Die 6 ton toch vormen eene hoogst karige 
rente van het aan de spoorwegen besteed kapitaal van meer 
dan 100 millioen; afstand dier geheele rente voor een enkel 
handelsbelang is dus uit een zuiver financieel oogpunt verre 
van raadzaam. 

§ 7. Op welke gegevens, vroeg men vrij algemeen, rust de 
bepaling van het subsidie op f 600 000 gedurende den tijd van 
tien jaren? Men deed die vraag vooral ook met het doel om meer 
zekerheid te verkrijgen, dat de onderneming inderdaad met dat 
bedrag in stand zou kunnen worden gehouden, en wel. zoodanig, 
dat zy aan de verwachting voldeed. Uit hetgeen op bladz. 24 
der Memorie van Toelichting voorkomt, blgkt, dat de af te 
leggen zeemglen de maatstaf zgn en dat een middenterm is 
aangenomen van hetgeen door Engeland, Noord- Amerika en 
Frankrijk per zeemijl wordt verstrekt. Maar is die maatstaf 
ook hier toepassel^k, waar mên vooral in den beginne met 
groote moegelgkheden zal te 'Strijden hebben, en het ongetw^- 
feld niet zelden aan genoegzame uitvracht en retourvracht 
haperen zal? En moet men dan niet, ook met het oog op den 
loop der zaak in Frankrijk en in België, huiveren een onder- 
stand te verleenen, die ligt geheel onvoldoende konzgn? Velen 
zouden daarom gaarne eenige nadere berekening ontvangen om- 



Digitized by 



Google 



81 

trent de grondslagen; waarop de onderneming gevestigd zou 
zgBi byy. boeveel kapitaal in die onderneming zal worden ge- 
stoken ^ hoe hoog de vrachten voor goederen ^ reizigers en land- 
verhuizers zullen zijn; welke hoeveelheid koopwaren in elke 
stoomboot kon worden geladen; nadat de ruimte voor landver- 
baizers en steenkolen is afgetrokken; enz. Het valt toch niet 
te ontkennen; dat; als men Frankrijk een jaarlijksch subsidie 
van 9 300000 franken ziet uitloven; en in aanmerking neemt; 
dat Engeland voor de postdienst in 't geheel meer dan 900 000 
p. st. 'sjaars geeft; het naauwelijks denkbaar iS; dat wij van 
uit Ylissingen met zulke sterk gesubsidieerde ondernemingen 
zullen kunnen concurreren. Uit een ander oogpunt schgnt de 
som van 6 millioeu; die in een tgdvak van tien jaren aan de 
Nederlandsche onderneming zou worden verstrekt; buitensporig 
hoog. Wanneer men toch eens aanneemt; dat er vijf booten 
zullen worden gebouwd; die ieder 9 ton kosteu; en dat de 
Maatschappij een half millioen aan bedr^f kapitaal noodig beeft; 
dun zou men kunnen zeggen ; dat de Staat geheel het materieel 
voor de onderneming levert; het bedrgfkapitaal fourneert en dan 
nog een millioen toegeeft. Zoodanige berekening rust echter 
op de onderstelling; dat het hier een onderstand geldt; waar- 
van geene terugbetaling in aanmerking komt; en dit behoort 
tot de punten ; die de voorstellers in 't midden willen gelaten 
hebben (bladz. 25 der Memorie * ). 

Met opzigt tot een ander punt laten de voorstellers zich meer 
bepaald uit. Het tydperk van tien jaren ; waarvoor het subsidie 
zou worden verleend, is in hun oog een maximum. De door 
hen voorgedragen wet drukt dit met zoo vele woorden uit. 
Maar welke redelgke grond bestaat er, dat na tien jaren de 
onderstand geheel zou kunnen worden gemist ? Het subsidieren 
der Engelsche stoomvaartlgnen dagteekent; volgens de Memorie 
van Toelichting zelve (bladz. 5) *) reeds van 1840 en is sedert 



*) Hierboven bla 66. 
*) Ibidem bis. 13. 
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wel toegenomen, niet verminderd. Kunnen de voorstellers echter 
voldoende aantoonen, dat het hier werkelyk alleen aankomt 
op het geven van levensvatbaarheid aan eene nieuwe onder- 
neming gedarende de eerste jaren van haar bestaan, en dat 
na eenigen tgd de Bgks-onderstand geheel kon worden ontbeerd, 
dan zou het zeer in aanmerking komen , om een jaarlgks afne- 
mend subsidie toe te staan, zoodat het met de tien jaren voor 
goed een einde nam. De voorstellers zijn zelve aan dit denk- 
beeld niet vreemd ; maar zou het dan niet in de door hen voor- 
gedragen wet moeten worden uitgedrukt? 

Ook de vraag kwam in overweging, of het niet in het be- 
lang van den Staat kon zgn, de onderneming op andere wgze 
te ondersteunen dan door het verleenen van een subsidie in 
geld. De Staat zou voor zgne rekening de stoombooten kunnen 
bouwen en die aan de onderneming ten gebruike geven, des 
noods met een kleiner subsidie of met een voordeelig postcon- 
tract. Dit zou het voordeel opleveren, dat, als de onderneming 
niet slaagde, of de tien jaren, voor het verleenen van onder- 
stand noodig geoordeeld, verstreken waren, de Staat in 't bezit 
der booten bleef, die hij dan tot andere einden, bgv. voor de 
vaart op Indie, zou kunnen gebruiken. Ook zou de Staat mis- 
schien goedkooper bouwen dan de Maatschappg, althans zoo 
deze, gelijk in dergelijke gevallen wel eens gebeurt, de booten 
met aandeden in de onderneming betaalde. Tegen dit denk- 
beeld gold echter, dat, bij het volgen daarvan, de rekening 
tusschen den Staat en de Maatschappij , ook ter zake van het on- 
derhoud der stoomschepen , van ingewikkelden aard zon worden. 

Maar zpu het dan niet beter ziji), dat de Staat zijne onder- 
steuning beperkte tot het nemen van een zeker aantal aandeelen 
in de onderneming, met bggevoegde bepaling bijv., dat, wan- 
neer niet aan de particuliere aandeelhouders zeker dividend kon 
worden toegekend, de Staat geenerlei uitdeeling op zgne aan- 
deelen genieten zou? Zulk eene schikking is echter niet wel 
denkbaar , zonder dat de Staat eene strenge controle op de 
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onderneming uitoefent; eene eontrdle; die altijd met moeijelijk- 
heden gepaard gaat. Dergelijk toezigt zal echter^ ook wanneer 
de Staat enkel een subsidie in geld geeft, insgelijks noodig 
zijn. Eene som van f600000 'sjaars mag niet uit 's Rijks kas 
worden verstrekt; zonder dat de Regering zekerheid hebbe, 
dat die goed en overeenkomstig het doel besteed worden. De 
Regering zou bgv. zorg kunnen en moeten dragen dat de be- 
zoldiging van de bestuurders der Maatschappg niet te hoog worde 
opgevoerd. 

Nog kwam in aanmerking; of niet; op het door België ge- 
geven voorbeeld; de ondersteuning zich tot eene geheele of ge- 
deeltelijke rentegarantie der aandeelen in de onderneming zou 
kunnen bepalen; waarbg dan weder de vraag omtrent het al 
dan niet terugbetalen der voorgeschoten renten en den termgu; 
binnen welken die terugbetaling moest plaats hebben , in aan- 
merking kwam. 

Eindelijk was er een enkel lid; die een bepaald subsidie 
voor elke door de stoomschepen af te leggen reis over den 
Atlantischen oceaan heen en weder wilde hebben uitgeloofd. 

§ 8. Op het voetspoor der Memorie van Toelichting (§ 8) 
werd ten slotte nog bepaald overwogen; of de tegenwoordige 
toestand van 's Rijks geldmiddelen het verhoogen der Staats- 
begro >ting met 6 tonnen gouds voor de nieuwe stoomvaartl^n 
toelaat. Er heerschte daaromtrent drieërlei gevoelen. Verschei- 
dene leden waren van oordeel; dat; als het welgelukken der 
onderneming genoegzaam verzekerd waS; hetgeen de meesten 
hunner aannamen; uit een zuiver finantieel oogpunt tegen de 
daarvoor te doene uitgaaf geen afdoende bedenking bestond. 
Die uitgaaf kon met regt onder de productive worden gerang- 
schikt. Zoo ongunstig was de toestand onzer finantien niet, 
dat men tegen elke bgdrage uit 'sRgks schatkist; hetzij voor 
openbare werken ; hetzg voor nuttige ondernemingen als deze 
moest opzien. Waar aanmerkelgke verhooging der algemeene 
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welvaart verwacht kan worden, moesten bedenkingen wijken, 
enkel aan het bedrag der tegenwoordige staatsinkomsten ontleend. 

Volgens een tweede gevoelen was het verleenen van het sub- 
sidie door ^den vorigen Minister van Finantien te regt ontijdig 
genoemd. Hat was dan toch niet wel te betwisten, dat met 
opzigt tot de toekomst onzer geldmiddelen veel onzekerheid 
heerschte, en dat op grond dier onzekerheid menige andere 
nuttige uitgaaf is uitgesteld. Zal men d^ thans voorgestelde 
alweder tusschen de overige schuiven , op het gevaar af van de 
moeijelijkheden voor het verkrijgen van het gewenschte even- 
wigt met de middelen te vermeerderen? Reeds vroeger werd 
aangemefkt, dat het wenschelijk zou zgn den aanleg der nieuwe 
stoomvaartlgn te verdagen, tot de voltooijing der waterwegen 
voor Amsterdam en Rotterdam. Zulk eene vertraging kwam 
ook uit het finantieel oogpunt in aanmerking. Volgens de laat- 
ste opgaaf van de zijde der Regering zijn aan de Staatsspoor- 
wegen 116| millioen besteed, en moeten nog 23 k 24 millioen 
daarvoor worden uitgegeven. Ware het ook op grond daarvan 
niet raadzaam met h^t subsidieren van stoomvaartlijnen te 
wachten tot de Staatsspoorwegen voltooid zgn , en wg dien ten 
gevolge de handen meer vrg hebben? 

Volgens een derde gevoelen beheerscht het finantiele vraag- 
stuk geheel deze zaak en mag bij de onzekerheid, of de stoom- 
vaartondememing gelukken zal, bij den druk der belastingen, 
bij de noodzakelijkheid van vele andere nieuwe uitgaven, het 
lage cijfer van de tractementen der ambtenaren en zooveel meer 
niet gedacht worden aan eene nieuwe aanmerkelijke verhooging 
der Staatsbegrooting. Men mogt niet uit het oog verliezen, dat 
w§, tot voorziening, zoo al niet in gewone uitgaven dan toch 
zeker in die voor de voltooijing der spoorwegen, wat vroeger 
of wat later, eene geldleening zullen moeten sluiten; dat de 
renten dier leening de onvermijdelgke uitgaven alweder zullen 
doen klimmen; en dat ook uit dien hoofde, om de aanstaande 
begrootingen te doen sluiten, naar nieuwe inkomsten, ten be- 
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drage van 1,4 2 millioen, zal moeten worden uitgezien. Wg 
bevinden ons niet meer in den toestand van 1860^ toen de 
Indische baten ruim vloeiden^ en de Minister van HalL; zonder 
groot bezwaar; eene jaarlgksche uitgave van 10 millioen voor 
de spoorwegen op de Staatsbegrooting kon doen brengen. Of- 
schoon de finantiele plannen der Segering nog geheel in het 
duister liggen ; zou het thans mogelijk worden, dat de jaar- 
lgksche uitgaaf van f 600000 voor de stoomvaartlgn , eens 
verleend; uit eene inkomstenbelasting moest worden gekweten. 
De Commissie van Rapporteurs doet, naar aanleiding van 
deze laatste beschouwing, opmerken, dat het onderzoek van 
het voorstel in de afdeelingen plaats had, toen de Ministervan 
Koloniën de geruststellende verzekering omtrent het vermeden 
der sluiting van eene spoorwegleening in de Kamer nog niet 
had gegeven (Bijblad 1870/71, IL 550). 

Considerans van het wetsvoorstel. Naar aanleiding van de 
bedenkingen tegen de keus van Vlissingen als uitgangspunt, 
werd in meer dan eene aldeeling de wensch geuit, dat hier, 
en dus natuurlijk ook in het eerste artikel der wet, gesproken 
wierd van eene stoomvaartdienst tusschen Nederland en de 
Vereenigde Staten van Noord-Amerika. 

Art, 1. Vele leden hielden het er voor, dat in het denkbeeld 
der voorstellers zelven, de voorwaarden, waaraan de onder- 
neming bij het verkrijgen van subsidie zou moeten voldoen, 
meer bepaald moesten worden omschreven. 'De ondem<'ming 
moet volgens dit artikel van 1 Julij 1872 af beginnen hare 
stoomschepen in de vaaii; te brengen. Maar hoe |iu, wanneer 
op dat tgdstip de staatsspoorweg nog niet in exploitatie was ? 
Zou het niet in aanmerking komen, den aanvang der vaart aan 
dat in exploitatie brengen te verbinden? De schepen moeten 
„ in alle opzigten kunnen wedijveren met de schepen der trans- 
allanlische sloomvaartlijnen'\ Wat verstond men daardoor? Gold 
het bi^r niet enkel snelheid en grootte , maar ook comfort of 
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weelde van inrigting? Moest men kunnen wedg veren met de 
schepen, die bg den aanvang der onderneming in de vaart zgn, 
of steeds gelgken tred houden met de verbeteringen elders, 
zoodat bijv. als men te Hamburg en te Bremen schepen van 
1000 ton meer in de vaart bragt, dit hier moest worden na- 
gevolgd? Enkele leden meenden wel, dat dergelgke punten 
aan de uitvoering konden worden overgelaten of wel aan de 
belanghebbenden, die dan toch wel weten zouden wat voor hen 
het voordeeligst was; doch anderen hielden vol, dat ook tot 
het ontgaan der aangeduide moeijelgkheid , reeds dadelijk in de 
wet van booten, die 3000 ton meten en eene lengte van 100 
meters hebben, alsmede van een minimum van snelheid moest 
worden gesproken. Ook omtrent onderscheidene andere voor- 
waarden scheen de wet geen onzekerheid te mogen lal en bestaan, 
zoo als de vrachttarieven en den daarop door de Regering uit 
te oefenen invloed, het toezigt der Regering op geheel de onder- 
neming, de goedkeuring van de statuten der Maatschappg , enz. 
Ook in hoever het brievenvervoer, waarvan de voorstellers zoo 
groote vei'wachting hebben , onderworpen zou zijn aan het beginsel 
van art. 29 der poslwet van 22 Julij 1870 (Staatsblad n^ 136) 
scheen de wet het stilzwggen niet te kunnen bewaren. Wierd 
aan de vroeger uitgedrukte bedenking gevolg gegeven, dat het 
subsidie gedurende de tien jaren trapsgewijs moest afiiemen, 
dan zou ook daarvan melding moeten worden gemaakt. De 
onderneming zal ongetwijfeld gedurende de eerste jaren vanhaar 
bestaan het meest behoefte hebben aan ondersteuning, eneene 
verdeeling uit dit oogpunt van de gezamenlgke 6 millioen over 
de tien jaren zou dus haar nut kunnen hebben. Eindelgk moest 
ook het vraagstuk worden uitgemaakt, of het verstrekte subsidie 
al dan niet, vroeger of later, zou worden terugbetaald. 

De opmerking werd gemaakt, dat, blijkens de tot nu toe 
verkregen ondervinding, het regeringstoezigt op zulke maat- 
schappgen, als waarvan hier sprake is, weinig doel treflk. On- 
mogelijk zon het bgv. niet zgn, dat al werd in de wet van 
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„eene in Nederland gevestigde onderneming^' gesproken, zij in het 
wezen der zaak eene boitenlandsche wierd, die met elders 
gebouwde booten voer, en waarop vreemdelingen overwegenden 
invloed uitoefenden. De wet van 28 Mei 1869 (Staatsblad n®. 96) 
maakt zulks gemakkelijk. Men antwoordde , dat , als dit bezwaar 
zoo zeer woog, men op den verkeerden weg van bescherming, 
waarop de voorstellers wilden lokken, nog een stap verder moest 
doen, en in 't belang der Nederlandsche ng verheid bepalen, 
dat de hier in aanmerking komende stoomschepen, als bij uit- 
zondering, op onze werven moesten worden gebouwd. 

Daargelaten of aan de thans bg de wet te stellen voorwaarden 
meer uitbreiding, meer bepaaldheid gegeven wierd, kwamen de 
meeste leden daarin overeen, dat het niet aanging, aan den 
Minister van Financien omtrent het toestaan van het subsidie 
aan de onderneming, die hem toeschijnt daarop de meeste aan- 
spraak te hebben, en omtrent het vaststellen der voorwaarden 
zelve zoo groote magt te geven. De waarborgen van art. 2 der 
wet kwamen hun niet genoegzaam voor. Huns inziens moesten, 
als de wet tot stand kwam, de daarin opgenomen hoofdtrekken 
worden uitgewerkt in een cahier de charges of hoe men het 
noemen wilde; en dan omtrent het aanvaarden der daarin om- 
schreven voorwaarden tegen het genot van het subsidie eene 
openbare inschrijving worden geopend. Bij de dien ten gevolge 
te verleenen concessie konden nog partiele wgzigingen in de 
voorwaarden worden gebragt; maar de concessie zelve moest 
bg eene nadere wet worden bekrachtigd. 

Art. 2. Wanneer binnen den hier bedoelden termijn, die in 
elk geval vóór 1 Julij 1872 moet worden gesteld, geene aan- 
biedingen worden gedaan, die tot eene overeenkomst kunnen 
leiden, wordt dan de wet geacht vervallen te zijn, of blijft het 
subsidie uitgeloofd en worden dus nadere aanbiedingen afgewacht? 
In het eerste geval inzonderheid zal dit met zoovele woorden 
moeten worden uitgedrukt. 
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Het zou meer met den tot nu toe in dergelgke gevallen ge- 
bruikten vorm overeenkomen ; dat de mededeeling van het 3de 
en 4de lid van het artikel door den Minister van Financien niet 
regtstreeks aan de Staten* Generaal^ maar aan den Koning wierd 
gedaan, waarbg dan te voegen ware, dat van 's Konings wege 
de ontvangen mededeeling bij de Staten-Generaal wordt inge- 
zonden. Sommige leden deden nog opmerken, dat vooral het 
laatste lid van het artikel, geheel de zaak van het goedvinden 
des Ministers van Financien afhankelgk maakt. Deze zou toch, 
indien hg togen het subsidieren der stoomvaartlijn gestemd was, 
niets anders hebben te doen dan zoo goed mogelijk te betoogen 
of zelfs zonder betoog vol te houden, dat de ontvangene aan- 
biedingen niet tot eene overeenkonart, zoo als hg zich die voor- 
stelde, kond^ leiden. 



Aldus vastgesteld den lOden Mei 1871, 



DE Lange, 
van goltstein. 
Insinger. 

MlRANOOLLE. 

Sandberg. 
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MEMORIE VAN BEANTWOOKDINa. 



1. De Grondwet, den Staten-Generaal het regt toekennende, 
om voorstellen van wet aan den Koning te doen (art. 110), 
maakt eene uitzondering ten aanzien van twee met name ge- 
noemde onderwerpen. Alleen de Koning is bevoegd, om ver- 
anderingen in de troonsopvolging (art. 29) of instelling van 
ridderorden (art. 64) voor te dragen. Meerdere beperking van 
het regt van initiatief der Tweede Kamer kent de Grondwet 
niet. De ongewoonheid der uitoefening van dit regt mag de 
Kamer niet huiverig maken om het te gebruiken, wanneer zg 
daardoor de algemeene welvaart kan bevorderen. 

De ondergeteekenden meenen dat zi) dit doen zal, door 
tegemoetkoming uit 's Rijks schatkist toe te staan voor de op- 
rigting eener geregelde stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en 
New- York. De zaak scheen hun toe geschikt te zijn voor zelf- 
standige overweging der Kamer, en door alles, wat vooraf was 
gegaan, tot genoegzame rijpheid te zijn gebragt, om door de 
Staten-G^neraal te worden beoordeeld en afgedaan. Gedachten- 
wisseling met de Regering kon, zoo zij aan de indiening van 
het wetsontwerp vooraf ging, slechts tot vertraging leiden; de 
Kamer zelve achtte nadere inlichtingen van Regeringswege, 
blgkens het in hare vergadering van 24 December 1870 geno- 
men besluit (Bijblad 1870/71, II. 292), onnoodig. 

2. De ondergeteekenden hebben met genoegen ontwaard, 
dat aan het in de Memorie van Toelichting opgenomen his- 
torisch overzigt van het handelsverkeer met Noord-Amerika 
geenerlei onjuistheid wordt ten laste gelegd. Zij komen echter 
met nadruk op tegen de door niets gestaafde bewering, dat 
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bijzonderheden ; die in het betoog minder pasten^ zonden zgn 
verzwegen of in de schaduw gesteld. Zulk eene beschuldiging 
mogt niet in een van de Kamer uitgaand staatsstuk voorkomen; 
tenzij door duchtige redenen gestaafd. 

Het overzigt, geen betoog, wil eene beknopte, heldere en 
getrouwe voorstelling der feiten geven. Wat wordt daartegen 
in het Verslag aangevoerd? „Er wordt in de Memorie van 
Toelichting bloot gezegd, dat in weerwil der wettelgke bepa- 
lingen van 1861 en 1869 de stroom der landverhuizers naar 
Noord- Amerika niet over onze havens is geleid. De voorstellers 
hebben verzuimd er bij te voegen, dat dan toch in 1871 6 & 
7000 landverhuizers over Rotterdam naar de Vereenigde Staten 
vertrokken zijn. Al is dit cgfer betrekkelijk niet groot, het 
getuigt van wenschelgken vooruitgang.* — Men ziet, deze 
redenering loopt niet rond. Het aangevoerde feit kon, zoo het 
juist was, zijn bggevoegd, even als tal van andere feiten. Wat 
geschreven is behield daardoor dezelfde waarde. Dat deze 
bgvoeging achterwege bleef, schijnt echter de Memorie van 
Toelichting niet te ontsieren. Volgens de jaarverslagen der 
Kamer van koophandel van Rotterdam werden bg het bureau 
der aldaar gevestigde commissie van ioezigty naar de Vereenigde 
Staten van Noord- Amerika bestemde landverhuizers ingeschreven 
tot een aantal: 

in 1863 van 655; 

„ 1864 „ ± 3100; 

„ 1865 „ ± 3900; 

„ 1866 „ 4005; 

,, 1867, toen er alleen in 
New-York 117 591 Duitsche 
landverhuizers aankwamen • . van 4146, waarvan 1776 NederL 

in 1868 • „ 2841, „ 969 „ 

„ 1869 • „ 2725, „ 1452 „ 

„ 1870, „ vooral door den 
oorlog" „ 3431, „ 1123 ^ 
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Soms komen er wel eens landverhnizers aan, die reeds na 
enkele uren verblijf weder vertrekken, en in het afgeloopen 
jaar is dit geval door de tgdsomstandiglieden grooter dan ge- 
woonlyk geweest, maar het kan geen merkbaren invloed op 
de medegedeelde cijfers hebben uitgeoefend. 

„De proportionele cijfers op bladz. 3 en 4 der Memorie van 
Toelichting ') doen aan absoluten achteruitgang denken, waar 
men slechts van relativen spreken kan.'* — Inzage der aange- 
haalde bladzijden zal doen zien, dat in twee kolommen naast 
elkander eerst de absolute, vervolgens de relative handelscijfers 
worden medegedeeld. Het scheen onnoodig, bij elk dezer cgfers 
nog bepaaldelijk te zeggen, welk hunner hooger, welk lager is 
dan het onmiddellijk voorafgaande. Waar de gegevens zoo 
volledig worden voorgelegd, mag ook iets aan de waardering 
van den lezer worden overgelaten. 

„ De voorstellers hadden dan toch wel eenigen lof aan de 
Rotterdamsche onderneming kunnen toekennen." — Meenden zg, 
die de opmerking gemaakt hebben, dat deze onderneming nog 
wel behoefte heeft aan een goed woord? De ondergeteekenden 
hebben daaraan, door de haar toekomende vermelding in het 
historisch overzigt regt laten wedervaren. Dat overzigt onthoudt 
zich uit den aard der zaak bij de mededeeling der handelingen 
van bgzondere personen evenzeer van lof als van blaam. Ge- 
tuigen de medegedeelde feiten zelve van de krachtsinspanning 
der Hanzesteden, aan- den nog niet uitgedoofden ondernemings- 
geest der Nederlandsche kooplieden brengt de Memorie van 
Toelichting, waar dit pas geeft, op blz. 11 ^) regtmatige hulde. 

„Is er sedert 1861 een vrijzinnig handelstractaat tusschen 
Frankrijk en de Vereenigde Staten tot stand gekomen?" — 
Aan de ondergeteekenden is zoodanig tractaat niet bekend. Op 
blz. 7 *) der Memorie van Toelichting wordt juist de achteruit- 



') Hier1)0ven blz. 9, 10. 
>) Ibidem blz. 25. 
>) Ibidem bU. 17. 
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gang van den Amerikaanschen handel in Frankrijk ^ waar voor 
uitstekende gemeenschapsmiddelen gezorgd was^ in tegenstelling 
met Nederland; aan het gemis van vrijheid; die hier te lande 
wel bestaat; toegeschreven. 

3. Zal de oprigting eener geregelde stoomvaartdienst het 
middel zijn tot eene door allen gewerfschte uitbreiding van het 
handelsverkeer met Noord- Amerika, waarvan „ de groote waarde 
voor Nederland door niemand wordt tegengesproken of betwg- 
feld"? De ondergeteekenden beantwoordden die vraag bevesti- 
gend; en men oppert twijfel, of zg zich daarmede niet op een 
te uitsluitend standpunt plaatsen. 

Inzage der Memorie van Toelichting; meer bepaaldelijk van 
den aanhef der 3de paragraaph; kan dien twijfel opheffen. Een 
vrijzinnig handelsstelsel en voldoende middelen van gemeen- 
schap worden daarin; met eene gunstige geographische ligging 
van het land en eenen krachtigen ondernemingsgeest zijner 
ingezetenen; ais de noodzakelijke vereischten voor behoud en 
uitbreiding van handelsverkeer vooropgesteld. Terwgl deze ge- 
gevens overigens in genoegzame mate aanwezig schgnen voor 
het verkrygen van een belangryk aandeel in den Amerikaan- 
schen handel; zyn onze middelen van gemeenschap daartoe ten 
eenenmale ontoereikend. De arts nU; die het kranke deel 
geneest; is niet eenzijdig; hg maakt door zijnen arbeid het 
gansche ligchaam gezond. 

Is het aangegeven middel daartoe wel voldoende; is de ach- 
teruitgang van onzen Amerikaanschen handel niet te wgten aan 
de voorwaarden, waaronder hij moet gedreven worden? Hooge 
inkomende regten maken, zegt meu; de plaatsing van onze 
eigene producten in Noord-Amerika zoo goed als onmogelgk. 

Dit geldt toch bijna uitsluitend van den jenever? Maar; mag 
men vragen ; was het borstelwerk, dat in het belastingjaar 
1866/67 uit Hamburg in de Vereenigde Staten voor eene waarde 
van 406 299 dollars werd ingevoerd; alles Hamburgsch maaksel? 
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Waren de gebreide katoenen ^goederen (cotlon hosiery), met eeö 
invoerregt van 35 pet belast, die in dat jaar voor 1 100 822 
dollars uit Hamburg; voor 2 451 528 dollars uit Bremen werden 
ingevoerd, in die beide steden geweven? Gelijksoortige vraag 
kan ten aanzien van vele andere voorwerpen van invoer worden 
herhaald. Ten aanzien van de pruimen en rozijnen , voor 65 874 
en 33 921 dollars uit Hamburg en uit Bremen ; van de 372 050 
dollars aan bearbeid en onbearbeid pelswerk, de 76 789 dollars 
aan Boheemsch glaswerk, de 124 822 dollars aan sfaafijzer, die 
alle in dat zelfde jaar uit Hamburg; van de 231975 dollars 
aan messen, met 35 en 50 pet. belast, de 246 689 dollars aan 
staalwerk, met 45 pet. belast, de 202 797 dollars aan muziek- 
instrumenten , die dat jaar uit Bremen werden ingevoerd; van 
het schrijfpapier, tot eene waarde van 116 993 dollars uit Ham- 
burg, van 127 924 uit Bremen onder een invoerregt van 35 pet. 
aangebragt; van het zijden fluweel en de zijden linten, die voor 
348 721 en 287 857 dollars alleen uit Bramen werden inge- 
voerd, niettegenstaande eene heffing van 60 pet. aan regten; 
van de 1 006 682 dollars en 779 374 dollars aan gekleurde wollen 
waren, die in dat jaar uit Hamburg en uit Bremen naar de 
Vereenigde Staten kwamen. Hielden hooge regten op den invoer 
deze goederen van de Amerikaansehe markt verwgderd? Kon- 
den o.nze handelaren ze niet aankoopen, verschepen en tegen 
de voortbrengselen van Noord- Amerika inruilen? Die goederen 
werden voor een aanzienlijk gedeelte bearbeid en gereed ge- 
maakt in streken, waarvan de kortste uitvoerweg naar de Ver- 
eenigde Staten over onze havens loopt. 

Wanneer wij desniettemin den omzet dezer goederen niet op 
onze markten wisten te vestigen, dan was het vooral daaraan 
te w^ten, dat men zich gedurende de eerste helft van deze 
eeuw hier te lande geene rekenschap wist te geven van de 
omwenteling, welke de aanwending der stoomkracht in het han- 
delsverkeer had gebragt. Terwgl de oogen over zee alleen naar 
Java waren gerigt, van waar zelfs het meest logge zeili 
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de hierhenen geconsigneerde producten nog wel tijdig genoeg 
overgebragt voor de voor- of najaarsveiling der Handelmaat- 
scbapp^y verloren wg maar al te zeer nit het oog^ dat de met 
verbazende snelheid aangroeijende bevolking van Amerika niet 
geleerd heeft, om langen tijd geduldig op hare dagelijksche 
benoodigdheden uit Europa te wachten. Elders werden alle 
krachten ingespannen; om door versnelde gemeenschap met de 
Vereenigde Staten, de daar gevraagde goederen binnen den 
kortst mogelijken tijd ter beschikking van den verbruiker te 
stellen. Zoo gebeurde het, dat al spoedig de markten van 
Haniburg en van Bremen digter bg de Vereenigde Staten, meer 
binnen het bereik der ingezetenen van dit Bijk kwamen, dan 
de koopsteden van Nederland. Is het wonder, dat de Nieuwe 
Wereld zich aan de naastbg gelegene marktplaats komt voorzien? 
Aan dezen toestand een einde te maken, is het doel van de 
gedane wetsvoordragt. De afstand tusschen Noord- Amerika en 
Nederland moet met de middelen, die ons daartoe ten dienste 
staan, zooveel mogelgk worden ingekort. Gelukt dit, dan kan 
niet alleen de stroom van landverhuizers uit Midden-Europa over 
onze havens worden geleid, maar ook de handel zal, waar zoo 
vele gunstige omstandigheden kunnen zamenwerken, zich als 
van zelf gaan uitbreiden. De van hier uitgezonden waren kun- 
nen dan het eerst de Vereenigde Staten bereiken; wij kunnen 
dan het spoedigst in vele hunner behoeften voorzien. Aan hen , 
die het voordeel hiervan weten na te rekenen en de daardoor 
te verkrggen winsten willen behalen, zal het hier te lande wel 
niet ontbreken. De betrekkingen onzer geldmarkt met de Ver- 
eenigde Staten, waar het Voorloopig Verslag op wgst, zullen 
dan de ontwikkeling van onzen eigen handel krachtig kunnen 
steunen, in de plaats van, zooals nu, aan den vreemden onder- 
nemingsgeest kapitalen te verschaffen. En ook de ingezetenen 
van Noord- Amerika zullen er wel bg varen, wanneer het han- 
delsverkeer met de Nederlandsche markten, dan voor hen de 
best gelegene op het vasteland van Europa, wordt uitgebreid. 
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Toch begrgpt een ieder ^ dat hun belang hier in veel mindere 
mate regtstreeks bij betrokken is dan het onze. Maar de Bege- 
ring der Vereenigde Staten zal zonder twijfel op hare gewone 
wgze het tot stand komen eener stoomvaartlijn naar Nederland 
willen steunen, door aan deze een gedeelte van het brieven- 
vervoer te schenken. Wie de waarde van dezen steun wil leeren 
kennen, behoeft slechts de jaarverslagen der Hamburg- Ameri- 
kaansche DampfschifflTahrt-Aktien-Gesellschaft en van den Bre- 
mer Lloyd op te slaan. 

4. Onze middelen van gemeenschap op zoodanige w^ze te 
verbeteren, dat de Nederlandsche markten binnen het bereik 
van den verbruiker in Noord- Amerika en nader bij hem komen, 
dan de andere groote handelssteden van Midden-Europa. Dat 
is niet in de eerste plaats een vraagstuk van „nationale eer". 
Aan de ondergeteekenden wordt, met beroep op bladz. 11 der 
Memorie van Toelichting ^), ten laste gelegd, dat zij het dus 
beschouwen; lezing en herlezing van die bladzijde maakte hun 
niet duidelgk op welken grond dit is geschied. Maar zij noemden 
het een groot nationaal belang, verder reikende dan de bloote 
winsten op het personen- en goederenvervoer en op den omzet der 
waren. £n deze meening, door hen ter aangehaalde plaatse toe- 
gelicht, naar het schijnt door niemand in de afdeelingen aange- 
vallen, veel minder wederlegd, handhaven zij met volle overtuiging. 

Hoe verre moet nu de verbetering der gemeenschapsmiddelen 
gaan? Moeten dadelijk schepen van 3000 ton inhoud en meer, 
met krachtige stoomwerktuigen in de vaart worden gebragt? 

De ondergeteekenden namen met eenige bevreemding kennis 
van de vraag, of zij wel genoegzaam berekend hebben, dat 
door die grootere capaciteit en snelheid van de stoomschepen 
de kosten der onderneming aanmerkelgk zullen vermeerderen. 
Zg meenden op bladz. 17 en 18 der Memorie van Toelichting ^) 



>) liierboven blz. 24, 25. 
») Ibidem blz. 39, 40. 
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dezen invloed van het door hen noodig geachte materieel op 
de geldel§ke grondslagen der stoomvaartdienst te hebben ont- 
vouwd. Die uiteenzetting leidde hen tot de slotsom, dat onder 
zulke omstandigheden geene voldoende stoomvaartdienst op Noord- 
Amerika door de krachtsinspanning van particulieren kan wor- 
den verkregen (vgl. § 6 der Memorie van Toelichting in fine). 
Van een en ander schgnt door de leden, die de zoo even ver- 
melde vraag hebben gedaan, geene kennis te zgn genomen. 
Dit mag vooral worden afgeleid uit de omstandigheid , dat onmid- 
dellgk de vermelding voorafgaat en zonder tegenspraak blijft, 
hoe men het voor verkieslijk hield om in den geest van het 
Botterdamsche plan eene onderneming op kleine schaal aan te 
vangen en die dan allengs naarmate van de behoeften uit te 
breiden. Op bladz. 18 der Memorie van Toelichting, regel 29 
tot 48 van boven ^), wordt betoogd, dat zulk eepe uitbreiding 
naar den juisten maatstaf der eischen van het verkeer, bg eene 
stoomvaartondememing als deze onmogelijk is. De noodzakelgke 
uitbreiding roept eenen tgd van overgang voor de ondeimeming 
in het leven, ^e in den regel over haar lot beslist. Het tegen- 
deel wordt nu in het Voorloopig Verslag beweerd, maar niet 
gestaafd. Achtte men wederlegging van de gronden der Memorie 
van Toelichting onnoodig ? De ondergeteekenden blgven daaraan 
vasthouden, zoolang men niet bewezen heeft, dat zij dwaalden. 
Welke bezwaren er ook aan de inrigting van eene stoom- 
vaartdienst op de door het wetsvoorstel gewenschte schaal ver- 
bonden mogen zijn, alleen door zulke middelen van gemeenschap 
kan het doel bereikt, de stroom van personen en goederen over 
onze havens geleid, het handelsverkeer met de Vereenigde 
Staten vermeerderd worden. Men spreekt dit tegen. „Voor het 
vervoer van fabriekgoederen uit Duitschland, van katoen uit 
Noord-Amerika is die groote snelheid niet noodig. Voor de 
landverhuizers evenmin ; in talrijke bezendingen vereenigd , 



>) Hierboven blx. 40, 41. 
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worden zij dobr Duitscbe maatschappijen , die 2;ieb met het 
vervoer belasten ^ uit Daitsche havens met Dnitsche stoomsehepen 
overgebragt^ niet omdat deze overtogt de meest snelle en goed- 
koopo^ maar omdat alles Daitsch is. Zelfs zonde eene Ameri- 
kaansche stoom vaartdienst op Bremen gestaakt zgn, omdat zg, 
niet Daitsch; die medewerking miste en daardoor geene voor- 
deden opleverde." 

Dit laatste punt wordt reeds in het Voorloopig Verslag op- 
gehelderd ; daarbij kon nog verwezen zijn naar bladz. 6 der 
Memorie van Toelichting ^), waar de plannen tot zamenwerking 
der Amerikaansche en Duilsche diensten nit Bremen worden 
vermeld, en bladz. 17 *), waar de aanvankelgke verliezen van 
den Lloyd worden medegedeeld. Maar de geheele opvatting 
van den invloed der nationaliteit op den bloei der Hamburger 
en Bremer stoomvaartdiensten lydt aan groote overdrijving. Het 
voorbeeld der landverhuizers kan dit aantoonen. In 1867 kwamen 
te New-York volgens het jaarverslag der Commissioners of 
emigratión in het geheel aan 117 591 Daitsche landverhuizers; 
en hiervan hadden er 88 366 den weg over Bremen en Hamburg 
genomen. Niet minder dan 25 pet. der Daitsche landverhuizers 
hadden dus andere havens, voornamelijk Antwerpen gekozen, 
niettegenstaande er geene regtstreeksche verbinding van daar 
op New-York bestond. Bewijs te over, dat ook de Duitscbe 
Maatschappijen datgene doen , waartoe de reden van haar be- 
staan haar noopt. Zij wenschen zooveel mogelijk op het ver- 
voer der landverhuizers te winnen. Zij vragen dus in den 
regel, wie haar daartoe de beste gelegenheid aanbiedt; niet 
welk een landsman hij is. 

Kan de bewering, dat voor het vervoer van goederen en 
landverhuizers geene zoo groote snelheid noodig is en dat, om 
den stroom daarvan te verkrijgen , geene voor het postverkeer 
geschikte stoomschepen behoeven in de vaart gebragt te worden , 

*) Hierboven blz. 15. 
«) Ibidem bU. 38, 
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opgaan ? De feiten , welke men dagelijks rondom zich ziet , 
wgzen alle op het tegendeel. Waar de snelheid en de zeker- 
heid van het vervoer de eerste eischen van den handel zijn , 
zouden deze zich wel doen gelden voor langere, niet voor 
kortere tijdsruimten ? Integendeel , naarmate de duur der reis 
meer is ingekort ^ levert elke uitgewonnen dag meerdere winst 
op. Zoo zoude het eenvoudig, gezond verstand alligt spreken. 
Maar men wgst op den geest van het Rotterdamsche plan, dat 
op minder breede schaal is ingerigt. Wanneer dit plan was - 
uitgevoerd en daardoor het verkeer over Rotterdam geleid was , 
zoude een beroep daarop welligt juist zijn. Thans raadple- 
gen de ondergeteekenden liever de kennis en de ondervinding 
van hen, die de transatlantische stoomvaart drijven en hare 
eischen van nabij kennen. In de Memorie van Toelichting, op 
bladz. 14 ^), is reeds gewezen op het eenstemmig oordeel, dat 
buiten 'slands omtrent de vereischten van het materieel voor 
deze stoomvaart is uitgesproken. Dat oordeel was omtrent de 
vraag, of die snelheid en zekerheid van overtogt ook voor 
goederen en landverhuizers noodig zijn, niet minder stellig. Het 
Committee uit het House of Representatives der Vereenigde 
Staten tot onderzoek der Navigation-Interests benoemd, (Memorie 
van Toelichting bladz. 20 ^) begint het gedeelte van haar verslag, 
dat over stoom vaartlijnen handelt, aldus: „ At present the whole 
tendency of the freighting business of the world is to seek direct 
routes , and by steamcommunication to combine mail and passenger 
wiih merckandisc transporiaiion'\ En de directie der Hamburg- 
'Amerikanische Dampfschiflffahrt-Aktien-Gesellschaft zeide reeds 
in haar jaarverslag over 1867 : „ Als wir uns im Laufe des vorigen 
Jahres kein Hehl mehr daraus machen konnten, dass bei der 
unaufhaltsam wachsenden Concurrenz in der Fahrt zwischen 
Europa und Nord- Amerika die neueren und schnelleren Dampf- 
schiffe nicht nur für die Beförderung der Post und Cajütspassagiere , 

') Hierboven llz. 31—32 
*) Ibidem, blz. 45. 
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sondern auch für Ladung und Zwischendeckev immer enlschiedener 
den Vorzug erhielteuy und wir in unserer eignen Linie die zwei- 
fellosesten Beweise vorliegen hatten, dass nnsere drei alteren 
•Schifife in der Fahrt nach New- York, trotz ihrer stets bewahrten 
Tüchtigkeit, nicht mehr die alte Beachtung fanden und namentlich 
in ihren Resultaten sehr wesentlich hinter den neueren Schiflfen 
znrttckblieben, so könnten wir nur in der schon frliher gewonnenen 
Ueberzeugung bestarkt werden, dass es eine gebieterische Noth- 
wendigk'eit für unsere Compagnie sei, mit nnseren ConeuiTenten in 
Bescbaffnng neuer Schiffe wenigstens gleichen Schritt zu halten/' 
Zoo spreekt de ervaring van hen , die sedert jaren met goed 
-gevolg verrigten, wat wij wenschen te doen. Zij denken er 
daarbij evenmin als de ondergeteekenden aan, om de grootte 
der stoomschepen te maken tot een vraagstuk van „nationale 
eer/' De oudere schepen, waarvan sprake is, en die in 1867 
zoo veel minder goede uitkomsten gaven, waren iets grooter 
dan die, waarmede de fiotterdamsche onderneming wil gaan 
varen. En zullen wij nu in 1872 diezelfde schepen voor de 
vaart op New- York verkieslijk verklaren? Welligt, omdat wg 
op het gezag der Kamer van koophandel van (rroningen aan- 
nemen, dat ,, zulke booten voldoende zgn voor het vervoer van 
goederen en landverhuizers?" 

Zoo ja, één doel zullen wg daarmede voorzeker bereiken. 
Wij blijven getrouw aan de traditien van vóór veertig jaren. 
Toen België zijn spoorwegnet ging bouwen, achtten wij ons 
veel verstandiger. Wat geeft de snelheid voor het goederen- 
vervoer? De goedkoopere en zekere waterweg zal altijd ver- 
kieslijk blijven. En nu de uitkomsten? In 1846 bedroeg de 
gezamenlijke waarde van den algemeenen in- en uitvoer in 
Nederland 970 millioen gulden, in België 634 millioen francs; 
in 1867 waren die cijfers in Nederland 970 millioen gulden, 
in België 2775 millioen francs. „Waarlijk,'' de Groningsche 
Kamer van koophandel zegt dit met volkomen regt, „ de Neder- 
landsche natie heeft leergeld geno3g gegeven ! " 
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„Men kon zich niet voorstellen, zegt het Voorloopig Verslag, 
dat het zoo gemakkelijk zoude gaan, om met de bloegende 
Hamburger en Bremer, met de sterk gesubsidieerde Ëngelsche 
en Noord- Amerikaansche diensten mede te dingen." De onderge- 
teekenden hebben de moeijelgkheden der mededinging vrg breed- 
voerig aangetoond opbladz. 18 der Memorie van Toelichting.^) 
Maar door aanwending van even voortreflfelgk materieel wordt 
bij gunstigere ligging van het uitgangspunt die mededinging, 
waaraan anders niet te denken viel, mogelgk. De verwgzing 
naar het voorbeeld van Frankrijk, waar trots de op groote schaal 
aangelegde stoomvaartlijn op New- York de handel met Apierika 
niet werd uitgebreid, is in het Voorloopig Verslag geheel mis-- 
plaatst. Immers op bladz. 7 der Memorie van Toelichting^) volgt 
op de vermelding van dit feit het volgende : „ De oorzaak van 
dit verschgnsel ligt voor de hand. De vryheid was in Frankrgk 
eene onbekende zaak." En later: „Hier te lande neemt' men 
juist het tegenovergestelde verschijnsel waar." Zeer zeker zal 
men dus hier, waar handelsvrgheid heerscht, met minder on- 
dersteuning aan eene stoomvaartlgn, heel wat „ meer uitrigten.*' 

Op de vraag, hoe groot de omvang van de landverhuizing 
en van het brievenvervoer in volgende jaren zal wezen en welk 
gedeelte daarvan aan eene Nederlandsche stoomvaartdienst ten 
bate zal komen, kunnen de ondergeteekenden natuurlgk geen 
stellig antwoord geven. Zg scharen zich, wat de toekomst der 
landverhuizing uit Duitschland naar Noord- Amerika betreft, aan 
de zgde van hen, die in de eerstvolgende jaren eene groote 
vermeerdering van het aantal landverhuizers verwachten. Aan- 
vankelijk wordt deze zienswijze reeds door de ervaring gewettigd. 

Dat eene veertiendaagsche dienst het brievenvervoer uit Duitsch- 
land niet „ grootendeels " aan zich zal trekken , spreekt van zelf. 
De Memorie van Toelichting spreekt van een „aanzienlgk ge- 
deelte der zeeporten", de voorstanders van het ontwerp in het 



>) Hierboven blz. 39-41. 
*) Ibidem blz. 17. 
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Voorloopig Verslag van een „aanmerkelijk gedeelte van het 
brieveuvervoer." Zeker zal eene goed ingerigte stoomvaartdienst, 
al vaart zg maar om de veertien dagen ; eene aanzienlijke bate 
uit de postdienst kannen erlangen. Het voorbeeld der Ham- 
burgsche lijn leert ons dat. lü 1868 wierp het vervoer der 
Amerikaansche post haar eene „ recht hübsche Einnahme " af ^ 
grooter zelfs dan die der Cunard-lgn. En waarom? Omdat 
door de Hambnrgsche maatschappij een voor de brievenverzen- 
ding uit de Vereenigde Staten gunstige dag van afvaart was 
gekozen. Wanneer men eenmaal weet, dat de verzending uit 
Europa sneller en even zeker en, wat zeer goed mogelijk Js, 
goedkooper over Vlissingen dan over Liverpool geschiedt , zullen 
de afzenders op daartoe geschikte dagen zeer zeker via Vlissingen 
op het adres schrijven. 

5. Vlissingen is de eenige haven van ons land, waar de voor 
het personen- en goederenverkeer met de Vereenigde Staten benoo- 
digde stoomschepen onder alle omstandigheden kunnen binnenvallen, 
en van waar zij van af het volgende jaar hunne lading met de 
kortste, finafgebroken spoorwegverbinding naar het hart van Midden- 
Europa kunnen doorzenden. 

Het Voorloopig Verslag tast deze onomstootelijke waarheid, 
die in de Memorie van Toelichting wordt vooropgesteld, niet 
aan ; maar terwijl uit de erkentenis noodzakelijk de slotsom 
scheen te moeten worden afgeleid, dat alleen Vlissingen het 
uitgangspunt eener geregelde stoomvaartdienst op New- York kan 
wezen, komt men van verschillende zijden hiertegen op met 
bezwaren, die óf op onjuiste gegevens rusten, óf niet ter zake 
dienen. 

„Het dok te Vlissingen wordt op eene diepte van 14 voet 
gegraven en houdt alleen bij hoogwater 24 voet." De opgaaf 
is niet juist. De slagdrempel van de groote, 20 Ned. ellen 
breede schutsluis, die toegang geeft tot het dok, ligt 7.30 Ned. 
ellen onder kanaalpeil; en dit kan zoo noodig nog 0.80 Ned. 
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ellen worden opgezet. Langs de kade is op deze diepte eene 
ligplaats van meer dan 1000 Ned. ellen lengte. De nieuwe 
buitenhaven van Vlissingen; waarop waarschijnlijk het Voor- 
loopig Verslag doelt, wordt gegraven op eene diepte van 6.50 
Ned. ellen — A.P.; de eb döalt er 1.80 Ned. ellen — A.P.; 
de vloed rijst 1.80 + A.P. De waterdiepte zal dus met de eb 
4.70; met den vloed 8.30 Ned. ellen bedragen. Het klinkt 
vooral vreemd, wanneer op het vervrtjt aan Vlissingen, de aan- 
prijzing van het Nieuwe Diep als uitgangspunt volgt. Daar is 
de koopvaarderssluis 18.93 Ned. ellen breed en haar slagdrempel 
ligt 6 Ned. ellen beneden het peil van het NoordhoUandsch 
kanaal. In de spoorweghaven, waartoe eene brug met 17.70 
Ned. ellen doorvaartwijdte toegang verschaft, is de grootste 
diepte over eene lengte van 100 Ned. ellen p» m. 6.40 Ned, 
ellen. Des winters bij vorst wordt bovendien de toegang tot 
deze haven door den ijsgang moegelijk, zoo niet onmogel^k 
gemaakt. Nog in de afgeloopen maand Februarij hebben de 
gezagvoerders van zes daar liggende Amerikaansche schepen, 
die geladen waren met voor Amsterdam bestemde katoen, open- 
lijk verklaard, dat de schepen in het Nieuwe Diep eenp groote 
rekening te betalen hebben voor het doorsnijden van het ijs en 
dat zij bij eenen diepgang van meer dan 16 voet in de buiten- 
haven moeten blijven liggen, in gevaar van door de zware 
ijsvelden uit de Zuiderzee doorsneden te worden. 

De haven van Vlissingen kan onder alle omstandigheden en 
bg eiken waterstand langs een veiligen weg van uit de zee 
worden bereikt. Hinder van gsgang is er nooit. Ook omtrent 
deze haven hebben in het begin van dit jaar zestig scheeps- 
gezagvoerders, die daar het einde van de vorst moesten afwach- 
ten, eene verklaring afgelegd, waarin zg op de meest stellige 
wijze verzekeren, dat hun geen betere bekend is. Een meer 
dan 60 palmen diepgaand stoomschip zal, wanneer het die haven 
bij volle eb bereikt, welligt op de veilige reede, op eenige 
honderd ellen afstand van den mopd, een paar uur moeten 
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vertoeven, voordat het aan de kade kan worden vastgemecrd. 
In dat korte tijdsverloop kunnen de douaneformaliteiten geschie- 
den en worden de reizigers, die anders den eerstvolgendeh 
trein zouden misloopen, gemakkelgk aan wal gebragt met een 
kleiner stoomvaartuig, even als dit te Alexandrië, Suez en op 
vele andere plaatsen gesehiedt. En juist in de zeldzame ge- 
vallen, waarin dit moeite veroorzaken zoude, bij harden westen 
wind, is de waterstand ook verhoogd en is er te Vlissingen 
altgd genoeg water voor den wal , om dadelijk de haven binnen 
te loopen. 

Maar wanneer een zelfde stoomschip, dat meer dan 60 palmen 
diepgang heeft, van uit zee door het Schulpengat wil opstoomen 
naar het Nieuwe Diep, zal het omstreeks de volle eb niet over de 
drempels, waar dan op den buitendrempel 6.90 Ned. ellen en 
op den binnendrempel slechts 5.70 Ned. ellen water staat, kun- 
nen komen. Het opkomend water zal dan en vooral bij eenig- 
zins ruw weder, wanneer op den buitendrempel veel zee staat 
en de schepen al spoedig meer dan een Ned. el doorstampen, 
soms geruimen tijd in zee tusschen gevaarlijke zandbanken moe- 
ten worden afgewacht, voor dat men de reede kan bereiken. 
De keus der stoomvaartmaatschappij „ Nederland " is dan ook 
niet door de voortreffelijkheid van het zeegat bepaald. Had zij 
eigenlijk wel keus? Zij moest in dit voorjaar hare dienst aan- 
vangen, en Vlissingen zal eerst in het volgende jaar met den 
vasten wal zijn verbonden. 

„Vlissingen bezit noch groote kooplieden, noch kapitalen, 
noch etablissementen van particulieren voor het opslaan van 
goederen en het herbergen van landverhuizers. Zal de land- 
verhuizer dat 'uitgangspunt, waar hij onder den blooten hemel 
zoude moeten vernachten, verkiezen boven Rotterdam, waar 
alles is wat hij behoeft?'' De laatste zinsnede kan hoogstens 
bewijzen, dat hij, die de opmerking maakte, de toestanden te 
Vlissingen niet kent. Ruime en luchtige localen tot huisvesting 
van landverhuizers staan er reeds op hen, die mogten aan- 
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komen,, te wachten. Ook voor den opslag van goederen bieden 
vooreerst de ledig staande gebouwen der voormalige Bgkswerf 
eene genoegzame ruimte aan. Het kapitaal kent geen vaderland 
en zal zich te Vlissingen even goed als elders laten gebruiken ; 
moge daar voor alsnog gebrek wezen aan wie in het Voorloopig 
Verslag ^groote kooplieden" genoemd worden, ondernemende 
mannen wonen er thans ree^ en zullen daar voorzeker later 
in nog grooter aantal gevonden worden. 

Maar welk verband is er tusschen die „groote kooplieden" 
met hunnen nasleep en de gewenschte stoomvaartdienst op New- 
York? Hier wordt het hart der redenering van de tegenstanders 
in het Voorloopig Verslag geraakt. „Het is eene begoocheling", , 
zeggen zij, „om te gelooven, dat een aanmerkelijk deel van 
den transatlantischen handel zich naar Vlissingen zoude ver- 
plaatsen. Die zeeplaats zou voortaan niet slechts mèt onze eigene 
groote handelsteden, maar ook met Hamburg en Bremen moe- 
ten concurreren; terwijl zij alles wat voor den groothandel noodig 
is, mist." Deze opmerkingen kunnen niet tegen de voorstellers 
zijn gerigt, die in de Memorie van Toelichting op bladz. 15^) 
hebben betoogd, dat het gemis van eigen handel met overzee- 
sche gewesten niet als bezwaar tegen de keuze van Vlissingen 
voor uitgangspunt kan gelden, en dat die omstandigheid het 
juist voor onze groote koopsteden gemakkelgk zal maken om 
de door den doorvoer over Vlissingen begunstigde handelsbe- 
trekkingen met de Vereenigde Staten aan te knoopen. Evenmin 
geldt de aangehaalde zinsnede de daaraan in het Voorloopig 
Verslag voorafgaande meening der voorstanders van het wets- 
ontwerp. Deze toch spreken van niets anders, dan Vlissingen 
tot eene voorhaven van onze groote koopsteden te maken* 

Kennelgk willen zy, die de tegenwerpingen in het midden 
bragten, daarmede hunne eigene schrikbeelden verdrijven. Daar 
schemert door de regels heen de onbestemde angst voor eene 



>) Hierboven blz. 35. 
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concurrentie, die Vlissingen, wanneer het tot uitgangspunt van 
stoomvaartlgnen wierd gekozen, niet alleen aan Hamburg en 
Bremen, maar ook aan onze eigene groote handelsteden zal 
aandoen. Die bezorgdheid is zoo groot, dat zij zelfs tot geheele 
misvatting van het denkbeeld eener voorhaven aanleiding geeft. 
„De. hier te lande ten aanzien der voorhavens verkregen onder- 
vinding", zoo heet het, „is tot nu toe alles behalve gunstig. 
Het Nieuwe Diep heeft zich , ook na de opheffing van het onvrije 
territoir, nooit tot eene eigenlgke koopstad kunnen verheffen." 
Wie niet geheel onbekend is met de geschiedenis der laatste 
dertig jaren, gevoelt hier dadelijk, waar de schoen wringt. De 
opheffing van het onvrije territoir aan den Helder heeft niet, 
zooals men vreesde, den groothandel van Amsterdam daarhenen 
verplaatst. Maar het Nieuwe Diep is desniettemin eene uitne- 
mende voorhaven voor Amsterdam, en als zoodanig, zoolang 
het kanaal naar Wgk aan Zee niet voltooid is, een niet genoeg 
te waarderen steun voor den bloei der hoofdstad. 

De hier te lande, bepaaldelijk ten aanzien van het Nieuwe 
Diep opgedane en ook elders in talrijke voorbeelden bevestigde 
ondervinding kan juist hen, die in de opkomst van Vlissingen 
een nadeel voor onze groote koopsteden zien, geruststellen. Het 
is waarlgk meer dan tijd, dat wij leeren inzien, hoe ongegrond 
de onderlinge naijver tusschen verschillende steden is geweest, 
die in de tgden onzer Republiek de algemeene ontwikkeling 
van het land zoo zeer heeft tegengehouden. Voor de bevorde- 
ring en de vermeerdering van onze volkswelvaart kunnen wij 
alle hulpmiddelen, die ons ten dienste staan, zeer wel gebrui- 
ken. De kapitalen onzer groote handelsteden, de inspanning 
van onzen landbouw en nijverheid, onze ligging aan den mond 
der groote rivieren, alle onze zeehavens, ook die van Vlissin 
gen. Te regt wordt in het Voorloopig Verslag gezegd, dat 
onze naburen reeds sedert eeuwen het oog op deze haven had- 
den gevestigd. Wg konden er geen nut van trekken voor de 
ontwikkeling van onzen handel, omdat Vlissingen, op een eiland 
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gelegen, niet met het achterliggende vasteland verbonden was. 
Deze verbinding is thans echter nagenoeg voltooid; en wij 
znllen, uu daardoor een veilig en gunstig gelegen uitgangspunt 
voor groote, aan de eischen van het verkeer beantwoordende 
stoomvaartlgnen is verkregen, er geen gebruik van maken? 

Want een gunstig gelegen uitgangspunt is Vlissiugen in allen 
deele, en niet minder door hare ligging dan door hare betere 
toegangen naar de zee, en hare veiligheid bij gsgang en storm- 
weder, is deze haven verre verkieslgk boven die van het Nieuwe 
Diep. De weg uit het Kanaal hierhenen is ruim 20 Duitsche 
mijlen langer dan die naar Vlissingen. De tot het afleggen 
daarvan noodige tg d en de gevaren der kust, welke over dezen 
geheelen afstand voortduren, worden dus op elke reis naar 
Vlissingen uitgewonnen. Maar bovenal is de afstand van alle 
plaatsen in Duitschland naar Vlissingen meerdere uren sporens 
korter dan naar het Nieuwe Diep. Om dit te bereiken, moet 
men te land eenen langen weg noordwaarts afleggen, om hem 
ter zee onmiddelijk nog eens zuidwaarts te doorloopen. Dit 
alles zal het geval zijn, wanneer het Nieuwe Diep eene door- 
loopende spoorwegverbinding bezit. Op dit oogenblik kunnen 
de wagens er zonder overlading geene goederen aanbrengen 
van plaatsen, die verder af zijn gelegen dan Amsterdam en 
Rotterdam. 

Dit voor het vervoer te land uit Duitschland naar beide 
havens: voor dat te water is Vlissingen niet minder gunstig 
gelegen. Het Voorloopig Verslag zegt: „al neemt men aan, 
dat de Rhijnschepen even goed Vlissingen als Rotterdam kunnen 
bereiken." De twijfel is niet gewettigd. Behalve de feiten, 
welke in de onlangs verschenen, en aan de leden der Kamer 
rondgedeelde brochure van den heer mr. G. A. Fokker zgn 
medegedeeld, blijkt er uit de oflSciele opgaven, dat in 1867 en 
1868 niet minder dan 374 en 263 Rhgnschepen door de sluizen 
van het Zuid-Bevelandsche kanaal zgn opgevaren. Nu weet een 
ieder, dat de moegelijkheid voor zulke schepen op de vaart 
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naar Vlissingen tusschen Willemsdorp en Wemeldinge wordt 
aangetroffen. Van hier naar Vlissingen bevaren zij door de 
Zandkreek en het nieuwe kanaal van Walcheren een altijd 
veiligen weg. 

Vlissingen zal in het volgende jaar voor de spooi'wegwagens 
uit alle oorden van Europa en voor de Rhijnschepen langs den 
kortsten weg bereikbaar zijn. Dit zal zijne ligging vruchtbaar 
maken voor den handel met aan gene zijde der zee gelegen 
landen. Bezat Norfolk bij eene even gunstige ligging even 
goede toegangen naar achterliggende streken, dan zoude die 
plaats zeker voor uitgangspunt eener transatlantische stoomvaart- 
lijn allezins aanbevelingswaardig zijn. Tot dusver heeft het 
zulke toegangen niet verkregen en het laat zich niet aanzien, 
dat het ze spoedig bezitten zal. „ Toen het plan voor de brug 
over den oceaan gemaakt werd'^, waren Vlissingen en Norfolk 
in denzelfden toestand. Beide hoopten spoedig betere verbinding 
met de achtergelegen landstreken te erlangen. Vlissingen zal 
zijne verwachtingen bevredigd zien ; Norfolk vooreerst nog niet. 
De meening „ dat dezelfde reden , die van Norfolk als eindpunt 
heeft doen afzien, tegen Vlissingen pleit", is dus ten eenenmale 
onjuist. 

Bewijst echter de keuze van New- York niet, dat een middel- 
punt van verkeer betere verbindingsplaats voor deze stoomvaart 
is , dan eene voorhaven als Vlissingen ? Zeer zeker : en de 
ondergeteekenden zouden niet aarzelen, om eene onzer groote 
koopsteden als uitgangspunt voor te stellen , wanneer deze maar 
voor de stoomschepen , waarmede de dienst verrigt moet wor- 
den, bereikbaar was. Maar omdat geene onzer handelsplaatsen 
eene daartoe geschikte haven bezit, hebben wij tot dusverre 
geene geregelde stoomvaartdienst op Noord-Amerika verkregen. 
En omdat de eenige haven van ons land, waaruit zij varen 
kan, niet met ons vasteland verbonden was, konden wij de 
dienst niet van daar uit beginnen. Dit wordt, nu die verbin- 
ding tot stand komt , mogelijk ; en zullen wij dan wachten op 
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den onzekeren afloop der doorgravingen van Holland op zijn 
smalst en van den Hoek van Holland ? In elk geval nog ver- 
scheidene jaren ? Hoe verkeerde voorstellingen velen zich van 
den toestand onzer handels- en scheepvaartbeweging vormen , 
kan weer uit het Voorloopig Verslag blijken. Daarin wordt het 
voorstel van de ondergeteekenden genoemd „ eene poging tot 
verplaatsing van de transatlantische scheepvaart naar Vlissingen." 
Om iets te kunnen verplaatsen, moet echter iets aanwezig zgn. 
Gaarne zouden de ondergeteekenden vernemen, welke trans- 
atlantische scheepvaart er ten gevolge van hun voorstel ver- 
plaatst zal worden. 

Maar toch , „ wijze behoedzaamheid vordert af te wachten wat 
er van de nieuwe waterwegen wordt , en niet met overijling een 
punt te kiezen , dat blijken zou voor het beoogde doel minder 
geschikt te zijn." De handelscijfers van Hamburg, Bremen, 
Antwerpen bewijzen, hoe verre behoedzaamheid ons reeds ge- 
bragt heeft. Zoude men meenen, dat de eischen van het ver- 
voer, de ontwikkeling van het handelsverkeer zullen stilstaan", 
om op de voltooijing onzer nieuwe waterwegen te wachten ? 
Met elk jaar van stilstand wordt de mededinging moegelijker. 
Thans kunnen wij haar aanvangen ; blgkt het later, dat daartoe 
de keuze van een ander uitgangspunt voor de geregelde trans- 
atlantische stoomvaartdienst mogelijk en wenschelgk is,' de 
ondergeteekenden zullen daartoe dan gaarne medewerken. Op 
dit oogenblik kan alleen aan Vlissingen worden gedacht. 

Sommigen schgnen beangst te zijn, dat Vlissingen niet de 
voorhaven van Rottetdam of Amsterdam , maar van Antwerpen 
zal worden. Wanneer de ondergeteekenden zich niet vergissen, 
werd die vrees het eerst geuit in een bij de Tweede Kamer 
ingediend verzoekschrift der Kamer van koophandel van Gronin- 
gen. Daarin worden echter geene gronden voor die vrees aan- 
gevoerd; In het Voorloopig Verslag geschiedt dit wel. België 
kan „ het denkbeeld " (de ondergeteekenden hebben niet juist 
kunnen vatten welk) „ ondersteunen door verlaging der regten 
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op het kanaal van Terneuzen, misschien ook door verbinding 
van het Belgische spoorwegnet met het Nederlandsche , bijv. te 
Woensdrecht/' De ondergeteekenden meenen, dat de scheep- 
vaartregten, die krachtens art. 26 en 27 van het tractaat van 
5 November 1842 (Staatsblad van 1843 , n^. 2) op het kanaal 
van Temeazen van de niet uit zee naar België komende of uit 
België naar zee gaande schepen mogen worden geheven , volgens 
art 28 van dit tractaat en art. 1 van het reglement betrekkelijk 
de scheepvaart op het kanaal van Terneuzen, op 20 Mei 1843 
te Antwerpen vastgesteld (Staatsblad van 1843, n'. 45), alleen 
met gemeenschappelijk goedvinden van Nederland en België 
kunnen worden herzien. Dwalen zij hierin, gaarne wenschen 
zg te worden onderrigt. Zoo ook omtrent het verband tusschen 
eene verlaging der scheepvaartregten op het kanaal van Ter- 
neuzen en de voordeden , die Antwerpen uit de stoomvaartdienst 
tusschen Vlissingen en New-York zal verkrijgen. 

Op de vraag, of onze Regering eene spoorwegverbinding 
over Woensdrecht zal gedoogen, moeten de ondergeteekenden 
natuurlgk het antwoord schuldig blijven. Zij meenen uit de 
vraag zelve echter de erkentenis te mogen afleiden van het 
feit, dat de afstand van Vlissingen per spoorweg langs de be- 
staande en in aanleg zijnde verbindingen slechts weinige mglen 
langer is naar Eotterdam dan naar Antwerpen; een verschil, 
dat door de douaneformaliteiten op den weg naar Antwerpen 
geheel verdwijnt. Hierbg moet nog worden aangeteekend, dat 
de waterweg van Rotterdam naar Vlissingen voor de binnen- 
vaart veel veiliger is en op geene plaats zulle gevaren , als het 
binnenvallen in de haven van Vlissingen aan den mond der Wester- 
Schelde bij onstuimig weder, voor kleine vaartuigen oplevert. 

Meerdere gronden geeft ook het Voorloopig Verslag niet op. 
De daarin tentoongespreide, door geenerlei betoog gestaafde 
vrees, dat onze handel zich door middel der haven van Vlissingen 
naar Antwerpen zal verplaatsen is vooral bevreemdend, omdat 
in denzelfden adem gewezen worJt op den geest, door België 
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vroeger ten aanzien van den Zeeuwschen spoorweg aan den dag 
gelegd. Was tot die stemming in België geenerlei grond? De 
tegenwoordige Minister van Binnenlandsche Zaken dacht daar 
anders over. „Iedereen gevoelt '% zoo spreekt hij in de ver* 
gadering der Eerste Kamer van den 29sten December 1865, 
„ dat Vlissingen tot eene groote spoorweghaven en tot een 
middelpunt van verkeer gemaakt, voor België een gevaar van 
concurrentie is, hetgeen men daar gaarne zoude afweren." 
(Bijblad 1865/60, I, 150). Niemand sprak dat toen ^ tegen. 
En in België werd omstreeks dienzelfdeu tgd eveneens zonder 
tegenspraak van den in aanbouw zgnden spoorweg naar Vlis- 
singen gezegd: „Je crois que les ports d' Amsterdam et de 
Rotterdam ne verraient pas avec beaucoup de peine amoindrir 
l'imporlance du port d' Au vers.'' (Kamer der Afgevaardigden, 
21 Februari) 1863.) Sedert is de bouw van den spoorweg 
voortgezet en nagenoeg voltooid. En nu komt men ons uit het 
noorden des lands mededeel en , dat wij allen hebben gedwaald, 
dat onze beste zeehaven voor Nederland geene waardje bezit. 
Maakt de welvaart der zuidelijke gewesten welligt geen deel 
meer uit van 's lands belang? Houdt dit op bij de Maas? Men 
stave deze nieuwe bewering althans met eenige gronden. De 
met zulk een ophef verkondigde leer vorderde vooral die toe- 
lichting, omdat zg nationale g verzucht opwekt. Was het welligt 
moegelijk om redelgke gronden te geven? 

Wie zal er van de haven van Vlissingen en van de daar ge 
vestigde stoom vaartverbindingen het * meeste voordeel hebben ? 
Het antwoord ligt Ifcor de hand : wie het best is toegerust met 
kennis en ijver. En bij' gelijke inspanning, de Nederlandsche 
koopman, die in Vlissingen t'huis is. Dus in de eerste plaats 
de handel van Amsterdam en van Rotterdam. Voor hen is 
daartoe de vervulling van slechts ééne voorwaarde noodig. Zij 
moeten zich los weten te maken van de meening, dat de bloei 
van den handel afhangt van de zeeplaats of van de plaats van 
verkoop der door hem omgezette waren. Hoe nadeelig dit ver- 
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onderde denkbeeld werkt, kan niet beter worden aangetoond 
dan met de woorden van een onlangs door onzen consul te Mül- 
hausen aan de Regering toegezonden berigt. In het Voorloopig 
Verslag wordt aan het slot van § 3 met regtmatigen lof ge- 
waagd van den ondernemingsgeest der Amsterdamsche kantoren , 
die in de laatste maanden een grooten aanvoer van katoen uit 
Noord- Amerika naar Amsterdam hebben bezorgd. Is dit daar- 
door de katoenmarkt geworden van den Ëlzaé, waarheen een 
groot gedeelte van den voorraad gerigt is? „Een weinig meer 
noioed en ondernemingsgeest '% zegt de consul, „zoude wen- 
schelyk zijn. De Bremer kooplieden hebben besloten een groot 
gedeelte van hunnen voorraad naar Bazel te zenden, om het 
daar te verkoopen, doch die van Amsterdam verlangen d<it men 
ie Amsterdam koopt. De moeijelijkheden van het vervoer schrik- 
ken echter velen af, weshalve zg de voorkeur geven , om tegen 
iets hooger prijs op de plaats te koopen , boven het koopen tegen 
minder prijs te Amsterdam/' De gelegenheid tot goedkooper 
vervoer wordt thans aan den Nederlandschen handel te Vlissingen 
aangeboden. Zal hij daarvan gebruik weten te maken? Of wil 
hij ook hier weder eens leergeld betalen? 

6. De overweging der afdeelingen heeft de gedane voor- 
dragt altharte ten aanzien van één hoogst belangrijk punt vol- 
komen geregtvaardigd. Geen enkel lid der Kamer heeft, naar 
het schynt , de mogelgkheid beweerd om zonder tegemoetkoming 
uit 'sKgks schatkist eene stoomvaartdienst op de Vereenigde 
Staten van Noord- Amerika in het leven toiroepen, die aan de 
eitchen van het personen- en goederenverkeer voldoet en ge- 
schikt is, om dit uit vreemde havens naar Nederland te lokken. 
Het Voorloopig Verslag, bij de opsomming van vele en veler- 
hande bijzonderheden hieromtrent het stilzwijgen bewarende, 
kon in dit opzigt niet welsprekender zgn. 

Welke redenen worden echter tegen het toestaan eener tege- 
moetkoming aangevoerd? 
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Vooreerst: bekende staathuishoudkundige beginselen. Nadere 
omschrgving daarvan ware niet overbodig geweest; zij had het 
onderzoek, in hoeverre de beginselen, die men wil doen gel- 
den, proef houdend zijn, mogelgk gemaakt. Waar het de vraag 
geldt, op welke wijze tot bevordering der algemeene welvaart 
een nuttig middel behoort te worden aangewend, komt men 
met het beroep op eene in vage termen vervatte leuze niet veel 
verder. De toestand dient gekend, de kracht van het middel 
gewaardeerd te worden, alvorens een oordeel mag worden ge- 
veld. De Memorie van Toelichting trachtte in § 6 en 7 daartoe 
het hare bij te dragen. Op het betoog, dat particuliere krach- 
ten ontoereikend zijn om ons de gewenschte stoomvaartdienst 
te schenken, volgt de stelling, dat in dit geval, waar het de 
aanvulling der gemeenschapsmiddelen geldt, de roeping van 
den Staat medebrengt, om zijnen steun te verleenen. En dit 
op eene wgze, die toelaat om de werkzaamheid van bijzondere 
personen zooveel mogelijk te benuttigen. Te vergeefs hebben 
de ondergeteekenden in het Voorloopig Verslag naar eene weder- 
legging van hun gevoelen gezocht. 

In de plaats daarvan zegt men, dat „het historisch over- 
zigt der Memorie van Toelichting de strekking heeft, om te 
doen uitkomen, dat het onzen handel wel is gegaan, zoo lang 
hij op eigen krachten steunde en, niet door gouvemements- 
tusschenkomst belemmerd of gewrongen, van den particulieren 
ondernemingsgeest uitging." Volkomen juist. Maar dat zelfde 
historisch overzigt zegt op bladz. 7: „Wat is er geworden van 
de blijde verwachtüigen, die bij het openen van het nieuwe 
tijdperk van den vrijen handel in Nederland werden gekoesterd?... 
Eigen schuld was oorzaak der misrekening. Wij vergaten, dat 
onze havens, wilden zij de stapelplaatsen van Duitschlands 
transatlantischen handel worden, voor den aanvoer der goedereu 
te water en te land toegankelijk moesten zyn op eene wgze, 
die aan de eischen van het verkeer voldeed.'* Op deze zinsnede 
schijnt men minder te hebben gelet. De ondergeteekenden 



Digitized by 



Google 



113 

meenen echter^ dat het moegelgk zonde vallen om dejnistheid 
er van tegen te spreken. Wg verschilden juist hierin met 
Engeland; dat wg bij de afkondiging der scheepvaartwetten in 
1850 vergaten zorg te dragen voor de middelen van gemeenschap 
over zee, Engeland vergat dat niet; onder zijne nieuwe, vrg- 
zinnige scheepvaartwetgeving bleef het de groote stoomvaartlgnen 
krach% subsidieeren. Beide maatregelen werkten gelgkelgk tot 
den grooten bloei van Groot-Britannie's scheepvaart mede. Het 
voorstel van de ondergeteekenden wordt, op nieuw zonder eenige 
uiteenzetting van gronden, eene reactie tegen de scheepvaart- 
wetten van 1850 genoemd. Wie de behoeften van het verkeer 
over den oceaan kent, zal dit voorstel veeleer eene aanvulling 
dier wetten heeten; eene poging om in te halen, wat in 1850 
en later is verzuimd. 

Daarmede wordt, zoo zegt men, de leer der protectionisten 
gehuldigd, een stelsel van beschermiug toegepast. Juist door 
deze opvatting blijkt het duidelgk, hoe gevaarlijk zulke alge- 
meene uitdrukkingen zgn, wanneer zij zonder nadere toetsing 
of toelichting gebruikt worden. Wanneer er eene stoomboot- 
dienst was opgerigt of kon opgerigt worden, die aan de eischen 
van het verkeer voldoet, dan zoude zeker ondersteuning van 
eene nieuwe dienst uit de staatskas bescherming mogen heeten. 
Zoo wordt de inlandsche ngverheid beschermd, wanneer door 
hooge invoerregten buitenlandsche waren worden geweerd. Dit 
is nadeelig voor het algemeen belang. Waarom? Omdat men 
het bescherming noemt? Voorzeker niet, maar omdat daardoor 
de ingezetenen gedwongen worden meerdere uitgaven te doen 
tot vervulling van sommige hunner levensbehoeften, dan ai\ders 
daartoe noodig zouden zijn. Van zulk eene benadeeling der 
belangen van de ingezetenen kan echter geene sprake zijn, 
waar het de verbetering der gemeenschapsmiddelen geldt. Van 
zelf moet het in het oog springen, hoe ten onregte het woord 
bescherming gebruikt wordt, wanneer met ondersteuning uit de 
schatkist een nieuwe spoorweg wordt aangelegd op eene lijn, 
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waar nog slechts straatwegen bestonden^ of eene dienst van 
mailstoombooten wordt in het leven geroepen tusschen twee 
landen^ waar geene geregelde stoomvaartdienst bestaat of voor- 
eerst zonder ondersteuning uit 'sB^ks schatkist bestaan kan. 

In het Voorloopig Verslag wordt de juistheid dezer bewering 
tegengesproken en op het voetspoor van sonunige b^ de Kamer 
ingediende verzoekschriften gezegd^ dat te Rotterdam eene stoom- 
vaartonderneming van soortgelgken aard als de ondergeteekenden 
wenschen, is ontworpen. Volgens het Verslag gaan sommige 
leden zoover van^ naar aanleiding van dit vooropgestelde feit^ 
den door de ondergeteekenden gewenschten maatregel ;, immo- 
reel" te verklaren. De qualificatie zal wel vervallen, wanneer 
de onjuistheid der feitelgke bewering is aangetoond. 

Welk plan is er te Rotterdam beraamd? De Memorie van 
Toelichting geeft het op blz. 8 ^) met juistheid aan. „Er is na 
veel vergeefsche moeite eene reederg in het leven geroepen 
van kleinere stoomschepen, die de havens van deze koopstad 
kunnen bereiken en van daar naar New- York varen." Deze 
onderneming is niet de geregelde stoomvaartdienst, welke de 
ondergeteekenden noodzakelgk achten, die in snelheid en regel- 
maat met buitenlandsche ondernemingen kan wedijveren. Zg 
kan dat niet wezen, meenden de ondergeteekenden, want zulk 
eene dienst is van uit Rotterdam niet mogelijk. Deze meening 
steunde niet op losse gronden; maar op de zienswgze, welke 
de Kamer van Koophandel van Rotterdam, zeker een onpar- 
tijdig getuige, had uitgesproken. In haar jaarverslag over 1867 
zegt zg, dat „de voornaamste oorzaak, dat de haven van Rot- 
terdam nog altgd een zoo gering aandeel neemt in de Euro- 
pesche landverhuizing, ligt in de groote faciliteiten, welke de 
talrijke stoomvaartverbindingen met Noord- Amerika van Bremen, 
Hamburg, Londen, Liverpool, Glasgow, Havre enz. , aanbieden. 
Daartegen te concurreren is, zoolang de verbeterde waterwegen nog 

*; Hierboven blz. i§ 



Digitized by 



Google 



115 

niet gereed zijtiy voor onze Nederlandsche havens niet mogelijk J^ 
Dat de ondergeteekenden niet hadden misgezien^ bleek hun al 
dadelgk^ toen zij in de maand Jannarij jl. inzage namen van 
het concept-contract der in Rotterdam te vestigen commanditaire 
vennootschap, dat hun welwillend ^vas medegedeeld. Art. 3 
da^trvan luidt: ,,Het doel der vennootschap is het tot stand 
brengen en exploiteren van de directe stoomvaart op Amerika^ 
zoowel met eigen stoombooten als door het maken van con- 
tracten met andere personen of corporatien. Het staat echter 
aan de aansprakel^ke vennooten vrij , onder goedkeuring van de 
commanditaire vennooten, om de booten ook op andere vaarten 
te bezigen." Is hier sprake van eene snelle, geregelde dienst 
op vaste tgden? Neen, en te regt; want de plaats der afraart 
verzet zich evenzeer tegen het denkbeeld, als het charter der 
Btoomschepen de daarvoor thans noodzakel^ke snelheid en regel- 
maat onmogelijk maakt. De ondergeteekenden meenden dan 
ook bij het opstellen der Memorie van Toelichting genoegzaam 
„ op de hoogte te zgn van hetgeen te Rotterdam gebeurde ", 
om te mogen aannemen , dat daar iets geheel anders beproefd 
werd dan zg op het oog hadden. 

Is nu sedert de indiening van het wetsvoorstel eenig bewgs 
geleverd, dat de ondergeteekenden zich hierin hebben vergist? 
Dat te Rotterdam eene geregelde stoomvaaartdienst op New York 
kan ingerigt worden? Dat de commanditaire vennootschap Flate ; 
Bbughlin & C®. dit wil doen ? 

^ Rotterdam '', zegt het verzoekschrift der Kamer van koop- 
liandel van Groningen , y^ is door zijne ligging de plaats , voor 
dergelgke verbinding aangewezen." Gronden voor deze be- 
wering worden weder niet aangevoerd. Hoe juist zg is , kan 
blijken uit eene beschouwing van het vaarwater van Rotterdam 
naar Brouwershaven, dat de stoomschepen moeten doorgaan om 
in en uit zee te komen. Voor anderhalf jaar is door het Depar- 
tement van Marine een onderzoek ingesteld naar de geschiktheid 
van een gedeelte van dat vaarwater voor een transatlantische 
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stopmvaartdienst , met het oog op de plannen, welke beraamd 
waren om deze van uit Willemsdorp te doen uitgaan. Door 
de welwillendheid van den heer Minister van Marine daartoe 
in staat gesteld, hebben de ondergeteekenden de eer, de inge- 
wonnen rapporten van den chef der hydrographie en van de 
inspecteurs van het loodswezen te Hellevoetsluis en te Vlissingen 
over te leggen J) Die stukken hebben geene verdere toelichting 
noodig. Er verdient alleen nog bij te worden aangestipt, dat 
voor de vaart op Rotterdam bg al de daarin uiteengezette be- 
zwaren nog de moeijelykheden , welke het kanaal van Voome 
oplevert, gevoegd moeten worden. Eene geregelde stoomvaart- 
dienst uit Kotterdam op New- York is, zoolang Rotterdam geen 
nieuwen waterweg bezit, eene onmogelijkheid. 

De uit die koopstad zelve ingekomen verzoekschriften van 
de Kamer van koophandel en van de commanditaire vennoot- 
schap zijn trouwens niet in de dwaling der Groningsche Kamer 
van koophandel vervallen. Die adressanten hebben hunne 
uitdrukkingen veel voorzigtiger gekozen; nergens wordt daarin 
eenige uitdrukking aangetroffen, die het vermoeden wettigt, 
dat men daar aan de mogelykheid eener gelijkstelling van het 
Rotterdamsche plan, met de in het wetsvoorstel gewenschte 
snelle, geregelde, aan de eischen van het verkeer beantwoor- 
dende stoomvaartdienst gelooft. De ondergeteekenden waarderen 
deze opregtheid. Zij hechten daarom grootere waarde aan de 
opvatting , welke deze beide adressen huldigen ten aanzien van 
de Rotterdamsche onderneming. De Kamer van koophandel 
noemt haar „ eene onderneming alhier opgezet met het voor- 
uitzigt om door goed beheer en beleid de eerste moegelijke 
jaren door te worstelen en dan eene voor het algemeen nuttige 
en voor de aandeelhouders voordeelige zaak tot stand te bren- 
gen '\ En de woorden van de commanditaire vennootschap 
zelve stemmen hiermede volkoinen overeen. „ Wel zouden de 
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booten , die geprojecteerd waren , niet gelijk zgn aan de snelste 
booten , die van elders varen ; maar wij meenden toch met die 

zoogenaamde kleinere booten te moeten beginnen Wg 

meenden, dat wg door die kleinere booten tegen den tgd dat 
de doorgraving van den Hoek van Holland gereed zou zijn, 
de noodige ondervinding zouden hebben opgedaan en de noodige 
uitbreiding aan het verkeer zouden gegeven hebben, om dan 
groote booten met kans op goed finantieel succes in de vaart 
te brengen." Merkwaardig getuigenis zeker, èn omtrent de 
noodzakelgkheid van subsidie voor 'eene op dit oogenblik aan 
te leggen geregelde stoomvaartdienst , èn omtrent het karakter 
der Rotterdamsche onderneming. Zg wil zich den tgd, dien 
de voltooging van den nieuwen waterweg nog vorderen zal, 
en gedurende welken aan geene geregelde stoomvaartdienst ge- 
dacht kan worden , ten nutte maken , om „ de noodige onder- 
vinding op te doen" en daarna de snelle booten, die elders 
de dienst verrigten, in de vaart te brengen. 

En om haar dien leertgd te gunnen, mag het Nederlandsche 
volk nu z^ne overige hulpmiddelen tot verlevendiging van den 
Amerikaanschen handel niet gebruiken? Neen, waarlijk, de 
ondergeteekenden herhalen het met de Kamer van koophandel 
van Groningen, de Nederlandsche natie heeft nu toch wel 
leergeld genoeg gegeven ! 

Is daarom de Rotterdamsche onderneming nietloflfel^k? Zeer 
zeker, al kon zg ook heel wat jaren vroeger zgn op touw gezet. 
De ondergeteekenden meenen, dat die, goed bestuurd, niet 
alleen voor het verkeer, maar ook voor hare eigen aandeel- 
houders goede voordeden kan afwerpen. Maar dit zal vooral 
het geval zgn, wanneer krachtiger pogingen, aan alle eischen 
van het verkeer beantwoordende gemeenschapsmiddelen den 
stroom van personen en goederen naar de Nederlandsche havens 
lokken. De Rotterdamsche Kamer van koophandel en velen 
met haar meenen, dat eene geregelde stoomvaartdienst kleinere 
ondernemingen als die van Rotterdam zoude te gronde rigten. 
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De ondervinding leert het tegendeel. Juist langs de banen der 
groote stoomvaartlgnen bewegen zich de ongeregeld varende 
cargosteamers. En ditzelfde verschijnsel herhaalt zich overal 
onder verschillende vormen. ;, Sedert de ontwikkeling der spoor- 
wegen in Frankrijk'', zeide de tegenwoordige Minister vanBin- 
nenlandsche Zaken in 1865, „is een nieuw leven op de Fran- 
sehe kanalen ontstaan" {Bijblad 1865/66, I, 145). Zoude nu 
iemand het verstandig achten, dat de Staat zgn steun aan den 
bouw van spoorwegen onttrok, omdat er reeds een kanaal be- 
staat, waarover de goederen, zoo noodig, ook do plaats hunner 
bestemming kunnen bereiken? En toch dat is het juist wat zg 
wenschen, die ter wille van de Eotterdamsche onderneming 
het wetsvoorstel der ondergeteekenden afkeuren. Handelen zg 
„regtvaardig", „liioreel", die de bevordering der algemeene 
volkswelvaart ondergeschikt willen maken aan het belang van 
eene op betrekkelgk kleine schaal gedreven, zij het ook lof- 
waardige, onderneming? 

Nog is een drietal bezwaren tegen het verleenen van tege- 
moetkoming aan de stoomvaartdienst tusschen Ylissingen en 
New- York aangevoerd, welke te wederleggen niet moegelijk 
schijnt. 

Vooreerst. Gaat de Staat niet te ver, wanneer hg, naspoor- 
wegen en havens gemaakt te hebben, eene stoomvaartlgn onder- 
steunt? Kan Harlingen, als de haven voltooid is, niet met 
soortgelgk verzoek komen? Zou het van Staatswege onder- 
steunen van Noord-Amerikaansche spoorweglgnen dan zelfs niet 
in aanmerking kunnen komen? Wat deze laatste vraag betreft, 
die ondersteuning zal zeker onnoodigzgn, zoolang de ingezetenen 
van Nederland zoo gretig hunne kapitalen voor dat doel ver- 
schaffen. Stelden deze maar een klein gedeelte voor de stoom- 
vaartdienst van Vlissingen op New York beschikbaar, degeheele 
wetsvoordragt kon vervallen, in hoeverre de Staat soortgelijke 
verzoeken tot ondersteuning moet inwilligen, zal telken male 
van omstandigheden afhangen. De Memorie van Toelichting 
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schgnt op blz. 19 ^) de gestelde vraag volledig te beantwoorden : 
„voor elk bgzonder geval moet de wijze, waarop het algemeen 
belang bij eene zaak betrokken is , omtrent den aard en omvang 
der bemoegingen van de overheid beslissen." 

Vervolgens. Leert de ondervinding, onder andere ten aanzien 
der Indische Spoorwegmaatschappij opgedaan, niet, dat de Staat 
zich door het ondersteunen van particnliere maatschappgen in 
allerhande moegelgkheden steekt? De opgedane ondervinding 
leert zeker, dat de Staat dit bg zulk eene ondersteuning doen 
kan. Daarom is het gansch niet onverschillig, op welke wgze 
hg zgnen steun verleent. Niemand zal echter beweren, dat 
hetgeen zonder zgne medehulp niet kan tot stand komen, uit 
vrees voor denkbare moeijelgkheden , achterwege moet blijven. 

Ten slotte. Wordt de levensvatbaarheid eener maatschappij 
niet door ondersteuning uit 'sEijks schatkist verminderd? Het 
voorbeeld der Exploitatie-maatschappij is slecht gekozen; deze 
was zonder den haar verstrekten steun voor lang te gronde 
gegaan. Staatshulp kan zeker den gver der ondernemers doen 
verflaauwen; de mate waarin en de wgze waarop zij verstrekt 
wordt , zullen daartoe echter in den regel wel het meeste afdoen. 

De ondergeteekenden zullen zich niet te diep in de bereke- 
ningen der mogelgke baten, die voor 'sRgks schatkist uit de 
vermeerdering van het spoorwegverkeer door de verbinding van 
Vlissingen met New York kunnen voortvloeijen, begeven. Met 
zekerheid valt daarover weinig te zeggen. Doch zij achten be- 
rekeningen, die alleen steunen op ladingen der stoombooten, 
die geregelde dienst verrigten, weinig afdoende. Wanneer deze 
dienst niet het begin wordt van meer uitgebreide handels- en 
scheepvaartbetrekkingen, zal het daarmede beoogde doel slechts 
voor een klein gedeelte zijn bereikt. En hoe zal men omtrent 
den vermoedelijken omvang welken deze betrekkingen kunnen 
en zullen verkrggen, vooraf eene vertrouwbare rekening maken? 



O Hierboven blz. 42. 
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Alleen voor de opbrengst van het postverkeer waagden de 
ondergeteekenden zich op bladz. 22 der Memorie van Toelichting, *) 
op het voetspoor van de Belgische Regering, aan eene raming; 
en zij hebben met genoegen ontwaard, dat hare jnistheid niet 
is betwist. Zg wenschen hier alleen nog bg te voegen, dat 
zg het zeer gelukkig zouden achten, wanneer de in het Voor- 
loopig Verslag uitgedrukte bezorgdheid van een door de groote 
goederemnassa veroorzaakt gevaar van stremming op de Zuider- 
spoorweglijnen , blgken mogt zoo gegrond te zijn geweest, dat 
de Exploitatie-maatschappg genoodzaakt zoude worden, al spoedig 
een tweed^ spoor daarlangs te leggen. 

De Nederlandsche Maatschappg tot bevordering van ngverheid 
zal haren grond tot aanbeveling van het subsidie, — dat het 
aandeel van den Staat in de opbrengst der Staatsspoorwegen in 
1871 reeds het cijfer van f 600000 zoude bereiken — wanneer 
zg het noodig acht, zelve wel verdedigen. Waarom hg eene 
zonderlinge gewaarwording opwekt, begrgpen de ondergetee- 
kenden echter niet. De vraag schijnt niet ongepast, op welke 
wgze de baten der ruime of karige renten van het aan de 
Staatsspoorwegen besteede kapitaal beter kunnen worden aan- 
aangewend, dan tot bevordering der volkswelvaart. Dat het 
hier „een enkel (?) handelsbelang" zoude gelden, is, zoo als 
uit de Jlemorie van Toelichting, § 2, blgkt, de opvatting der 
ondergeteekenden niet. 

Of er van Noord- Amerikaansche of van Duitsche zgde, wanneer 
wg blgven stilzitten, iets voor de stoomvaartverbinding van 
Vlissingen met New- York te wachten is, kan moegelijk met 
zekerheid worden beslist. Omtrent vroeger persoonlijk onderzoek 
van Noord- Amerikanen , ook te Vlissingen, is aan de onder- 
geteekenden niets bekend. Evenmin omtrent plannen der Ham- 
burger en Bremer stoomvaartmaatschappijen. Maar voorzeker, 
wg kunnen na de voltooging der spoorweg- en havenwerken 



*) Hierboven lladz. 49. 
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te Vlissingen zeer wel rnstig afvrachten, of men in het buitenland 
Inst gevoelt om daarvan voor de transatlantische stoomvaart- 
diensten gebruik te maken. Wg behoeven ons dan hiermede 
niet het hoofd te breken. Het door de ondergeteekenden in- 
gediende wetsvoorstel verschaft aan de Staten-Generaal en aan 
de Regering de gelegenheid om te verklaren, in hoeverre zg 
deze in alle opzigten gemakkelijke gedragslijn wenschelijk achten. 

7. Bg het omschrgven der ondersteuning, welke uit 's Rijks 
schatkist voor de geregelde stoomvaartdienst van Vlissingen 
naar New-York beschikbaar zal worden gesteld, moesten de 
ondergeteekenden op meer dan eene zaak letten. 

Zij vragen aan de Staten-Generaal geene ondersteuning voor 
eene gevestigde onderneming, maar bereidverklaring om eene 
geldsom uit de schatkist tot bevordering van het oprigten eener 
stoomvaartverbinding toe te staan. Deze geldsom met juistheid 
te bepalen, was voor hen, die geene stoomvaartdienst willen 
oprigten, niet wel mogelgk. Zg moesten daarom het cgfer 
aangeven , waarvoor men naar het oordeel van deskundigen en 
de elders opgedane ondervinding zulk eene dienst verkrggen 
kan. Dit hebben zij gedaan, door eene tegemoetkoming van 
hoogstens f 600000 gedurende hoogstens 10 jaren voor te 
stellen. 

Men vraagt hun thans eene berekening van het kapitaal eener 
zoodanige onderneming; der vrachten voor goederen enz.; der 
laadruimte van de stoomschepen na aftrek van kolenmim en 
verblijf van landverhuizers. De ondergeteekenden zullen deze 
vragen niet beantwoorden; zg meenen dat de Staten-Generaal 
zich op het zuiver, voor hen aangewezen standpunt moeten 
houden, en verklaren, of de stoomverbinding met de Vereenigde 
Staten al of niet eene opofifering uit de schatkist waard is. Bij 
meerderheid van stemmen het bestek van de stoomschepen en 
hunne vrachttarieven vast te stellen, schgnt de taak der wet- 
gevende Kamers niet. 
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Is nu de voorgestelde tegemoetkoming voldoende? Tot aan 
de indiening van het wets-ontwerp is het egfer, op de bereke- 
ningen van den heer Jansen steunende , door niemand bestreden^ 
welke felle . bestrgding het subsidie zelf ook bad uitgelokt. Weet 
men een beter c^fer aan te geven dan de middenterm van 
hetgeen elders als subsidie noodig werd geacht? Het voorbeeld 
van België wordt aangevoerd; daar loofde men een minder 
bedrag uit, en er kwamen geene aanbiedingen. Uit de Memorie 
van Toelichting wordt aangehaald, dat Frankrgk jaarlijks 
9 300 000 francs subsidie toelegt 5 maar men vergeet er bg te 
voegen, dat daarvoor ook mailbooten naar Mexico en Gayenne 
varen, en dat de Fransche regering eene groote vergoeding 
moest schenken voor den nadeeligen invloed, dien hare oude 
handelspolitiek op de ontwikkeling van het verkeer uitoefende. 
„ Engeland geeft voor de postdienst jaarlijks meer dan 900 000 
p. st. uit." Het Voorloopig Verslag vergeet daarbg uit de 
Memorie van Toelichting aan te halen, dat dit het gezamenlijke 
bedrag is der subsidien aan alle stoomvaart-ondernemingen, 
die in verschillende rigtingen uit Engeland naar alle wereld- 
deelen varen. Wanneer dus op de gedeeltelijke aanhaling het 
beweren volgt, dat wi) van uit Vlissingen met zulke sterk 
gesubsidieerde ondernemingen niet zullen kunnen concurreren, 
dan hangt die stelling geheel in de lucht. Er bestaat tusschen 
het cgfer der gezamenlijke subsidien aan alle Engelsche 
stoomvaartlgnen en de Ign van Vlissingen geen punt van ver- 
gelijking. 

Andere leden hebben de voorgestelde tegemoetkoming aan 
eene onderneming, die volgens hen maar 5 millioen kapitaal 
zal behoeven, buitensporig hoog genoemd. De kapitaalrekening 
is te laag genomen; meerdere ruimte van geld zal noodig wezen. 
Maar zg, die het subsidie naar het benoodigde kapitaal afmeten , 
plaatsen zich op een geheel verkeerd standpunt. Het subsidie 
dient niet, om aan de aandeelhouders rente te verschaffen, 
maar om de verliezen der exploitatie van de stoomvaartdienst 
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gedurende de eerste jaren te dekken. De onderneming moet 
hare eerste reizen met niet^ of althans weinig beladen schepen 
knnnen doen op eene wijze, die het verkeer naar hare stoom- 
booten lokt. Dat kost groote opofiferingen , het renteverlies 
oneindig te boven gaande; en tot die opofferingen moet het 
subsidie in staat stellen. 

De bepaling van den duur der tegemoetkoming wordt bestreden 
met eene verwgzing naar Engeland, dat sedert 1840 subsidieert 
en het volgens de Memorie van Toelichting nog altijd doet. 
Het is waar, aan de Gunardlijn is tot 1876 een subsidie van 
70000 p. st. verzekerd. Maar deze lijn behield het subsidie, 
reeds veel minder bedragende dan vroeger aan haar toegestane 
sommen, alleen door zich telken male tegenover de Engelsche 
regering tot grooter snelheid en meerder gemakken voor de 
reizigers te verbinden. Nevens haar gaan van Liverpool groote 
stopmvaartdiensten naar New York uit, die wel is waar minder 
weelderig zijn ingerigt, maar overigens in alle opzigten uitstekend 
materieel bezitten en zouder subsidie rgke winsten afwerpen. 
Dezen toestand hier te lande in het leven te roepen, is het doel 
van de voorgestelde tegemoetkoming. Is hg verkregen, dan 
behoeven wij volstrekt niet als Engeland, met het subsidieren 
van de eerst opgerigte dienst voort te gaan. 

De ondergeteekenden hopen, dat binnen tien jaren dat doel 
op voldoende wyze bereikt zal zijn. Welligt reeds vóór dien 
tijd. Of en in welke mate het mogelgk zal wezen het subsidie 
vóór het einde van dezen termijn trapsgewijze te verminderen, 
valt vooraf niet met zekerheid te zeggen. De ondergeteekenden 
zouden liefst zien, dat daarvoor voorwaarden door de Regering 
werden vastgesteld in den geest van die, welke de heer Jansen 
in z^n adres aan den Minister van Financien heeft aangegeven. 
Kan echter de wetgever daaromtrent nu reeds bepalingen vast- 
stellen ? 

In de afdeelingen der Kamer zgn nog verschillende andere 
vormen van tegemoetkoming uit de schatkist aangegeven. De 
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ondergeteekenden wgzen in de eerste plaats op de in de Memorie 
van toelichting uiteengezette strekking van hun voorstel, om de 
wgze van tegemoetkoming niet te beslissen, maar deze binnen 
het cijfer van een door de Staten-Generaal geopend crediet, aan 
de Regering over te laten. Verdienen nu de andere aangeprezen 
vormen onverdeelde goedkeuring? Het antwoord schijnt ontken- 
nend te moeten zijn. De Staat mengt zich, door zelf stoom- 
schepen te bouwen of aandeelen in eene stoomvaartonderneming 
te nemen, veel meer in de leiding en het beheer der stoom- 
vaartdienst, dan noodig of in het belang der zaak wenschelgk 
is. Zulk eene inmenging, die een deel der verantwoordelgkheid 
voor den gang der zaken op zich neemt, heeft zeer gevaarlijke 
zgden, zoowel voor den bloei der onderneming, als voor het 
algemeen belang. De werkzaamheid van het Staatsgezag wordt dan 
weder tot een nieuwen tak van dienst uitgebreid. Bg het steunen 
van door particulieren te drgven ondernemingen is de eenvou- 
digste weg voor den Staat in alle opzigten de meest verkieslgke* 
De geringe en twijfelachtige voordeden, die bijv. de bouw van 
schepen door den Staat kan opleveren, verdwijnen, zoo als het 
Voorloopig Verslag te regt opmerkt, geheel door de ingewik- 
kelde rekening, welke daaruit ontstaan zoude. De vraag is 
bovendien, of er eene exploitatiemaatschappg voor zulke booten 
te vinden zoude zijn. Zg moet beginnen met geheele of gedeel- 
telgke opoffering van haar kapitaal. 

Het voorbeeld van België, dat in 1853 rentegarantie ver- 
leende, strekt niet zeer tot aanprijzing van dezen vorm van 
subsidie. De onderneming ging daarmede zeer spoedig te niet. 

Tegen het denkbeeld, om tegemoetkoming voor elke over 
den Atlantischen Oceaan af te leggen reis uit te loven, zien 
de ondergeteekenden geen bezwaar. Men deele slechts het voor- 
gestelde cijfer door het aantal reizen. Waar blijft dan echter 
de zekerheid, dat een voldoend aantal reizen gedaan; zoo ook 
dat het subsidie niet door onnoodige vermeerdering der reizen 
buitensporig opgedreven zal worden? 
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De Regering moet, het spreekt van zelf, de zekerheid bezit- 
ten, dat het subsidie goed en overeenkomstig het doel worde 
besteed. Hiertoe wordt dan ook in art. 1 van het wetsontwerp 
bepaald, dat de tegemoetkoming toegekend zal worden op zoo- 
danige voorwaarden, als de Begering in het algemeen belang 
wenschel^k acht. Zij kan zich daardoor alle noodige zekerheid 
verschaffen. 

8. Breedvoerige bespreking der vraag, of de toestand van 
'sRgks schatkist de voorgestelde uitgaaf voor eene geregelde 
stoomvaartdienst toelaat, schijnt niet meer noodig. In de Me- 
morie van Toelichting zgn de gronden voor het bevestigend 
antwoord, dat de ondergeteekenden daarop meenen te kunnen 
geven, ontwikkeld. Niemand schgnt ze in de afdeelingen der 
Kamer te hebben bestreden. De Commissie van Rapporteurs 
dringt de juistheid daarvan nader aan, door te wijzen op de 
geruststellende verzekeriug van den Minister van Koloniën om- 
trent het vermijden der sluiting van eene spoorwegleening. 

Om tvwöeërlei gronden wordt eene tegenovergestelde meening 
verdedigd. „Op grond van onzekerheid omtrent de toekomst 
onzer geldmiddelen is menige andere nuttige uitgaaf uitgesteld. 
Verdaging ook van deze uitgaaf komt uit het financieel oogpunt 
in aanmerking; althans tot de Staatsspoorwegen voltooid itijnJ* 
Konden die andere, niet nader aangeduide, nuttige uitgaven 
welligt zonder schade wachten? Men mag dit aannemen; anders 
was het uitstel niet te verdedigen. Hier is elk uitstel schadelgk* 
Men spreekt van verdaging, maar wij moesten reeds, — de 
hierboven aangehaalde klagt der Eitmer van koophandel van 
Rotterdam in haar jaarverslag van 1867 bewgst het voldoende, — 
vele jaren de stoomvaartdienst verdagen, tot dat de haven ^ 
waaruit zij kan varen, met het vasteland verbonden is. En 
j^ uit het financieel oogpunt '' is zeker de verdaging zoo nadeelig 
mogelijk. Vóór twintig jaren was een vrij wat kleiner subsidie 
voldoende geweest. Binnen weinige jaren ^ bij eene steeds scher* 
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pete en hoogere eischen stellende mededinging ^ zal de stetin, 
die thans de stoomvaartdienst voor goed kan yestigen, al spoe- 
dig onvoldoende blaken. 

Anderen willen aan geene nieuwe verhooging der Staats- 
begrooting denken „ bij de onzekerheid of de stoomvaartonder- 
neming gelukken zal, bg den druk der belastingen , bg de 
noodzakelgkheid van vele andere nieuwe uitgaven, bg het lage 
cijfer van de tractementen der ambtenaren, en zooveel meer'\ 
Bewijst deze redenering niet veel te veel? Gresteld, wij ver- 
schuiven elke in het algemeen belang gevorderde uitgaaf, tot 
dat dit alles verbeterd is. Wie durft dat eene wgze staatkunde 
noemen? 

De vraag, welke aan de Volksvertegenwoordiging wordt voor- 
gelegd, schijnt thans, van alle zijden toegelicht, zeer eenvoudig. 
Heeft zij de noodig geachte opoffering over voor het bezit eener 
geregelde, aan de eischen van den tgd beantwoordende stoom- 
verbinding met de Vereenigde Staten van Noord- Amerika? Acht 
zg de daardoor, bij behoorlgke krachtsinspanning, te verwerven 
voordeelen, het herleven van den Amerikaanschen handel, de 
ontwikkeling van Nederlands natuurlgke handels- en scheep- 
vaartbetrekkingen, de vermeerdering van de volkswelvaart en 
van het nationaal vermogen in stoffelijken en in zedelijken zin, 
eene jaarlijksche uitgaaf van hoogstens f 600000 gedurende 
hoogstens 10 jaren .waard ? * 

Het is thans in de eerste plaats aan de Tweede Kamer om 
deze zaak te beslissen. 

Considerans, De ondergeteekenden kunnen aan den bg de 
overweging van den considerans -uitgesproken wensch niet toe- 
geven. De keus van Ylissingen als uitgangspunt is^ zoo als 
uit het hierboven aangevoerde blijkt, niet willekeurig geschied. 
Zg hangt ten naauwste zamen met de eischen, welke aan eene 
geregelde stoomvaartdienst op Noord-Amerika moeten worden 
gesteld. yUssingen is de eenige haven van ons land, die in 



Digitized by 



Google 



127 

allen deele voor het materieel van zulk eene dienst geschikt is. 
Werd de keuze der verbindingsplaats niet door den wetgever 
gedaan^ de Regering zonde alligt blootstaan aan aandrang van 
inyloedrgke zgden^ die niet in de eerste plaats op de eischen 
eener goede dienst zonde letten. Werd dien ten gevolge een 
ander uitgangspunt aangewezen , het materieel zonde niet geheel 
voldoende, de snelheid en regelmaat der vaart niet volkomen 
verzekerd kunnen zgn. Wil men zeker zijn van eene goede 
dienst, dan kan de naam van VUssingen niet in de wet wor- 
den gemist 

Art. 1. De ondergeteekenden kunnen niet toestemmen, dat 
eene meer naauwkeurige omschrgving der voorwaarden waarop 
subsidie verleend zal worden, in de wet noodig of zelfs wen- 
schelgk is. Op blz. 23 en 24 der Memorie van Toelichting ^) 
hebben zij uiteengezet, wat zg in dit geval de taak van den 
wetgever achten : aanduiding der gewenschte zaak ; erkenning 
van haar algemeen belang en van de noodzakelgkheid der onder- 
steuning; aanwgzing der daartoe beschikbaar te stellen geld- 
middelen. 

De meeste leden, zegt het Verslag, meenden, dat het niet 
aanging om den Minister van Financien omtrent het toestaan 
van het subsidie en omtrent het vaststellen der voorwaarden, 
waarop het zal worden verleend , eene zoo groote magt te laten , 
als wordt voorgesteld. Waarom niet? De reden wordt weder 
niet opgegeven. Maar op bekrachtiging der te verleenen con- 
cessie door de wet wordt aangedrongen. Anderen willen, dat 
de wet althans de inhouds- en lengtemaat der stoomschepen , 
alsmede een minimum van snelheid zal bepalen, en omtrent de 
vrachttarieven en den daarop door de Begering uit te oefenen 
invloed; het toezigt der Regering op geheel de onderneming; de 
goedkeuring van de statuten der maatschappg; en ook omtrent 
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het brievenvervoer en de terugbetaling van het subsidie een eü 
ander zal omschrgven. 

Die zoo spreken, schgnen de meening toegedaan, dat tus- 
schenkomst van den wetgever bij de inrigting der stoomvaart- 
dienst meerderen waarborg voor hare deugdelijkheid oplevert. De 
ondergeteekenden deelen niet in dit gevoelen. De Nederlandsch- 
Indische Spoorwegmaatschappij en de Amsterdamsche ELanaal- 
maatschappij leveren het afdoend bewijs, dat de medewerking 
der Staten-Generaal bij het vaststellen van regelen voor zooda- 
nige ondernemingen niet altgd zulke gewenschte uitkomsten geeft. 
De reden ligt voor de hand. In de Memorie van Toelichting 
is zij reeds aangegeven. „ Groedkeuring van zulke concessien 
door den wetgever schenkt aan de Regering gelegenheid, om 
een gedeelte harer verantwoordelgkheid op de Staten-Generaal 
over te dragen." Het Voorloopig Verslag bewaart ook hierom- 
trent het stilzwijgen. De ondergeteekenden meenen daarom op 
nieuw ook in dit opzigt naar de Memorie van Toelichting te 
mogen verwgzen. Waar het bgzonderheden van uitvoering geldt, 
en dit is bg regeling der voorwaarden van eene concessie het 
geval, moet de verantwoordelijkheid voor daden van bestuur, 
wil zg iets bet eekenen, persoonlgk worden gedragen, niet door 
talrgke vergaderingen worden gedeeld. De eigenaardige taak 
der Staten-Generaal schijnt dan ook beschikbaarstelling van 
gelden, toezigt op hun gebruik mede te brengen, geenszins 
eene medewerking in daden van beheer te vorderen, als hier 
wordt voorgestaan. 

Men ziet bij zulk eene opvatting geen genoegzamen waar^* 
borg , dat 's lands gelden goed zullen worden besteed. Verdienen 
de kunde en het doorzigt, het pligtbesef> het eergevoel der 
verantwoordelgke Ministers hier te lande zoo weinig vertrouwen? 
Of liever: acht de Kamer zich met de noodige kennis toege^ 
rust, om de juiste tonnenmaat en de paardenkrachten der 
stoomschepen , de tarieven van het vervoer enz. vooraf te be- 
palen? Zij bedenke wel, dat het bij kleine vergissingen, dig 
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hier grooten invloed op den bloei der zaak knnnen nitoefeneü, 
moeijelgker voor haar is om op genomen besluiten terug te 
komen, dan voor de Begering. 

Niet zonder opzet hebben de ondergeteekenden omtrent het 
brievenvervoer en de terugbetaling van het subsidie geene be- 
palingen in het ontwerp opgenomen. Zg zouden wenschen dat 
zoolang subsidie verleend wordt, het eerste kosteloos plaats 
vinde, en dat het uitgekeerde subsidie wierd terugbetaald. 
Maar gesteld eens, eene volkomen vertrouwbare onderneming 
wil tegen uitkeering der briefporten , of, wanneer geene terug- 
betaling van het subsidie gevorderd wordt, met een aanmerkelgk 
lager cgfer genoegen nemen en de Begering acht dit op goede 
gronden voor 's lands belang voordeelig , moet zg dan gebonden 
zgn door de wet? 

Wilde de Kamer de vaststelling der voorwaarden van concessie 
aan zich trekken, de ondergeteekenden zouden het betreuren. 
En zg meenen hunnen medeleden daarom nog eens ernstig te 
moeten afvragen, of zulk een besluit, dat de wetgevende werk- 
zaamheid der Staten-Generaal , waar het niet noodig is , uit- 
breidt en den tijd wegneemt voor hoogst noodigen wetgevings- 
arbeid , niet „ een stap verder zou wezen op een verkeerden 
weg?" 

„ Eene andere verdeeling van het te verstrekken maximum 
van f 6 000 000 over 10 jaren kan haar nut hebben." De onder- 
geteekenden zullen, wordt het gewenscht, daartegen geen 
bezwaar maken. Maar z^ achten de zaak van weinig belang. 
Is er in de eerste jaren meer geld noodig, in de latere minder, 
dan zal de onderneming op het crèdiet van haar subsidie in de 
volgende jaren toch gemakkelgk geld kunnen verkrggen op het 
oogenblik, dat zg er behoefte aan heeft. 

Het subsidie mag alleen worden toegekend aan eene in Neder- 
land gevestigde onderneming. In een der bg de Kamer inge- 
diende verzoekschriften wordt dit afgekeurd , omdat de nationaliteit 
der onderneming aan hare levensvatbaarheid zoude knagen. De 
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Duitsche booten , zegt men ^ die niet gesubsidieerd zgn , doen 
Havre en Southampton aan. Waarom zouden onze gesubsidieerde 
booten het; wanneer daar voordeel op te behalen is, ook niet 
mogen doen ? Dit wetsvoorstel legt daartegen geene hinderpalen 
in den weg. Het Nederlandsche belang zoude daardoor in 
geenen deele worden geschaad. 

In tegenovergestelde rigting beweegt zich het Voorloopig 
Verslag. Is de zaak door deze omschrijving wel Nederlandsch 
genoeg ? De aandeelhouders der Maatschappij konden wel groo- 
tendeels vreemdelingen zgn. Het voorschrift , dat de stoomschepen 
in Nederland gebouwd moeten worden, wordt in overweging 
gegeven. „ Men moest nog een stap verder doen op den ver- 
keerden weg van bescherming, waarop de voorstellers willen 
lokken." Hierboven is reeds opgemerkt, dat zij, die het woord 
„ bescherming " op de voordragt toepassen , zich van de be- 
teekenis van het woord geen helder denkbeeld vormen. Voor 
de in het belang van den scheepsbouw gewenschte bescherming, 
die van de door de ondergeteekenden voorgestane ondersteuning 
in aard en strekking ten eenen male verschilt, bestaat echter 
geenerlei grond. De Staat heeft zgne spoorwegen ter exploitatie 
gegeven aan eene particuliere maatschappij. Is daarbg bepaald^ 
dat de locomotieven en de wagens dier maatschappg in Neder- 
land aangemaakt moeten worden ? De ondergeteekenden zouden 
het op grooten prgs stellen , wanneer de Nederlandsche scheeps- 
bouw thans reeds in staat is , om de voor deze dienst benoo- 
digde stoomschepen te leveren. Zij durven omtrent de mogelijkheid 
daarvan geen stellig oordeel uitspreken en meenen, dat de 
wetgever zich moet onthouden en de zaak aan de verantwoor- 
delgkheid der ondernemers moet overlaten. 

De schepen moeten „ in alle opzigten kunnen wedijveren met 
de schepen der bestaande transatlantische stoomvaartlgnen ". 
Hoe ver gaat dat ? Het antwoord kan na de lezing der Memorie 
van -Toelichting niet twgfelachtig zgn. Het materieel mag in 
geenerlei opzigt a<)hterstaan bg dat, waarvan Hamburg en Bremen 
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zich bedienen , en dat de Belgische Begering voor de Antwerp- 
sche lijn wenscht. Daarom behoeft echter de weelderige inrigting 
van de booten der Cunai-d-lgn niet te worden nagestreefd. 

De ondergeteekenden erkennen , dat het door hen voor den 
aanvang der dienst gestelde t^dstip bezwaar zoude kannen 
opleveren. Zij wenschen de hieromtrent in het Voorlbopig Verslag 
aangegeven wgziging in het artikel te brengen. 

Art. 2. Wanneer de stoomvaartdienst niet op den door de 
wet bepaalden t^d is aangevangen, is het subsidie , dat aan 
deze voorwaarde verbonden wordt , van zelf vervallen. Nadere 
verklaring hieromtrent is geheel onnoodig. 

De ondergeteekenden zien niet in, waarom de bg het 3de 
en 4de lid van dit artikel voorgeschreven mededeeling in den 
vorm van een verslag aan den Koning zoude moeten geschieden. 
De Ministers doen meermalen mededeelingen omtrent Begerings- 
handelingen aan de Staten-Generaal. De zaak is echter vrg 
onverschillig. 

Ten slotte wordt in het Voorloopig Verslag nog opgemerkt, 
dat vooral het ladtste lid van dit artikel de zaak geheel van 
den Minister van Financien afhankelgk maakt. Hg kan haar 
welslagen tegenwerken, door eenvoudig te verklaren, dat er 
geene voldoende aanbiedingen ingekomen zgn. Zeker; maar hg 
kan de zaak nog op allerhande andere wgzen tegenwerken, 
want zg wordt op zgne verantwoordelgkheid in zgne handen 
gesteld. De gewraakte bepaling verpligt den Minister juist, 
om wanneer hg geene der ingekomen aanbiedingen voldoende 
acht , deze aan de Staten-Gteneraal over te leggen en daarmede 
rekenschap van zgne zienswgze te geven. Zg sluit willekeur uit. 

Zoude het echter denkbaar wezen, dat een Minister, wanneer 
de Staten-Generaal verklaard hebben , dat „ eene geregelde 
stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en New-York door het 
algemeen belang wordt geëischt", en wanneer zg tot bevorde- 
ring dezer dienst gelden uit 'sBgks schatkist beschikbaar hebben 
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gesteld, haar tot stand komen tegenwerkte? De ondergetee- 
kenden hebben van Nederlands Ministers eene betere gedachte. 
Elk Minister van Financien zal, hopen zg, gaarne medewerken 
om ons land de gewenschte middelen van gemeenschap met de 
Vereenigde Staten te verschaffen. Mogt eenig Minister zich 
bezwaard achten om tot eerlijke uitvoering eener wet mede te 
werken, hg zal zijn ontslag vragen. 

's Gravenhage , den 3den Jung 1871. 

's Jacob. 

DE Bruyn Kops. 

Stieltjes. 

Tak. ') 



') De heer Kalff had op 27 Mei 1871 het h'dmaatschap der Kamer nedergelegd 
wegens zijne benoemiog tot Raadsheer in den Hoogen Raad der Nederlanden. 
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NOTA VAN WIJZIGING. 



Art. 1. Den oden en 6den regel ^) te lezen: 

^ tijden^ zoo spoedig mogelijk na den aanvang der exploitatie 
van den Staatsspoorweg tot Vlissingen, eenmaal 'smaands en 
een jaar na dit tijdstip, eenmaal in de veertien" 



') Hierboven blz. 3, ia de twee onderste eu blz. 4, in den bovensten regel. 
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B IJ L A G E N. 



Vlissingen, den 19dén October 1869. 

Bg afwrezigheid van m^nen ambtgenoot te Hellevoetsluis zond 
de loods-commissaris aldaar m^ toe Uwer Ëxcellentie's apostille 
dd. 12 dezer n®. 3 , houdende uitnoodiging om , naar aanleiding 
eener memorie der Kamer van koophandel te Dordrecht nopens 
de stoomvaart op Amerika^ te dienen van consideratien in zoover 
betreft den toestand der in die memorie genoemde zeegaten en 
groote vaarwaters. 

Omtrent de gelegenheid van Ylissingen wordt in dat stuk 
niet dan ter loops gesproken en handelt men meer uitsluitend 
over den toestand van het Brouwershavensche zeegat en de vaar- 
wegen van dkkr naar Willemsdorp. Ik vermeen mg dus ook 
meer daartoe te moeten bepalen ^ ofschoon zg niet behooren 
tot mgn district en dus niet persoonlijk door mij worden onder- 
zocht of nagegaan. 

Alhoewel het uit de memorie niet regt duidelijk is, welke 
grootte van stoomschepen men op het oog heeft voor de vaart 
tusschen Amerika en Willemsdorp, zoo vermeen ik toch als 
basis mgner beschouwingen te mogen aannemen stoombooten 
van 60 decimeters diepgang, om reden ik daaromtrent eene be- 
cgfering van kosten voor loodsgelden enz. vind opgemaakt. 

Wat de geschiktheid van het Brouwershavensche zeegat aan- 
belangt, hieromtrent valt niets af te dingen. Alleen zg opge- 
merkt dat de gemiddelde rgzing van het water bg gewone 
getgden niet is 30, maar 23 decimeters. 

Acht men bet Brouwershs^vensebe zeegat geschikt voor de 
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groote transatlantische stoombooten, nog veel meer zgn dit 
echter de monden van de Wester-Schelde, èn door meerdere 
diepte èn door grooter verval van water. Bovendien is de 
afstand uit het Engelsche Kanaal naar Vlissingen vier Duitsche 
mijlen korter dan naar Brouwershaven. 

Vlissingen als uitgangspunt eener transatlantische stoomvaart 
is tevens aansluitingspunt van het geheele Europesche spoor- 
wegnet ; anders is dit te Brouwershaven en .zal nu van daar 
nog de overtogt moeten gemaakt worden naar Willemsdorp, 
langs Grevelingen, Krammer, Volkenrak en Hollandsch diep. 

In de memorie wordt opgegeven, dat men langs deze vaar- 
waters naar Willemsdorp kan opstoomen in 3 è. 4 uren tgds, 
met een diepgang van 58 k 60 decimeters, en dat door het 
opruimen van de ondiepten bg de Oude Tonge en in het Hel- 
legat dit zoude kunnen geschieden met eene dieptreding van 
66 decimeters en meer. 

Het al of niet mogelgke van het opruimen dier ondiepten in 
het midden latende, bepaal ik mij tot het eerste gedeelte der 
bewering, namelgk: van thans met 60 decimeters te kunnen 
opvaren. 

Ben ik wel geïnformeerd, dan wordt er tegenwoordig bg de 
Oude Tonge aangetroflfen eene diepte van 41 en in het Hellegat 
van 45 decimeters. 

Voiegt men met gewone getgden daarbg 23 decimeters, dan 
heeft men op eerstgenoemde plaats met gewoon hoog water 64 
en op de tweede plaats 68 decimeters. 

Het is bekend, dat de gemelde ondiepten zeer veranderlijk 
zijn en zg dikwgls nog veel drooger zgn geweest. Maar al 
kon men de tegenwoordige diepten behouden, die dan even 
genoeg zouden wezen voor booten van den bedoelden diepgang, 
dan stuit men toch op het zeer naauwe van het vaarwater op 
die plaatsen, waardoor het bevaren daarvan, vooral bg de Oude 
Tonge, ten hoogste bemoeijelgkt en veeltijds onmogelgk zoude 
wezen. 
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Ter laatstgenoemde plaats toch verandert de oostelgke koers 
in eens tot Z.Z.W. Het vaarwater is er uiterst smal; men 
Yoert een ligchaam van meer dan 80 meters lengte en men 
heeft een gaanden vloed, die dwars in de zijde valt, want er 
moet gezorgd worden om met hoog water in het Hellegat te 
zgn. Ik behoef niet te zeggen, dat er nog geen harde weste- 
wind behoeft bij te komen, om de booten op dit pont telkens 
in groot gevaar te brengen. 

Wgders mag men wel in het oog houden, dat het vertrek 
van Brouwershaven naar Willemsdorp alleen kan geschieden in 
het laatste gedeelte van den vloed, en dat er gedurende den 
nacht aan geen varen valt te denken. Dikwgls zal er dus 
slechts éénmaal in de 24 uren gelegenheid zijn om de reis te 
vervorderen en de uit zee gekomen stoomboot alzoo niet zelden 
genoodzaakt wezen, om uren lang ter reede van Brouwershaven 
te liggen wachten op den gunstigen stand van het getij; ja in 
den winterdag kan dit tot dagen worden, als het hoog water 
's morgens te vroeg en des avonds te laat invalt. 

De bewering, als zoude er geene vrees hoegenaamd kunnen 
bestaan voor eene stremming der vaart door ijsgang, kan niet in 
ernst zgn gemeend. Al te dikwgls zal dit het geval moeten zijn. 

Ik kom tot de slotsom, dat eene naar de eischen van dezen 
tgd ingerigte stoomvaartgemeenschap van Willemsdorp op Ame- 
rika, met het oog op den tegen woordigen toestand der binnen- 
vaarwaters, weinig kans van slagen heeft. 

De in het hoofd dezes genoemde apostille met bijlagen wordt 
heden door mg teruggezonden naar Hellevoetsluis. 

De Inspecteur over het Loodswezen, 
(w. g.) Kleynheks. 
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Hellevobtslüis, den 26sten October 1869. 

Ten einde te kunnen voldoen aan den inhond der apostille 
dd. 12 October jl. L. G. n®. 3, stel ik mij voor bggaande be- 
schouwingen van de Kamer van koophandel te Dordrecht , voor 
zooverre het Brouwershavensche zeegat en verdere vaarwaters 
aangaat , op den voet te volgen , en heb ik de eer Uwer Excellentie 
het volgende mede te deelen. 

Brouwershaven als zeegat. Wordt niet te veel gezegd, als men 
dit onder een der beste van ons land rangschikt. Wordt dit 
door het binnen kort te plaatsen geleide-licht ook bij nacht 
bevaarbaar, dan is het ten allen tgde voor de grootste op onze 
havens varende schepen bruikbaar. Iets wat intusschen wel in 
het oog mag gehouden worden, is de gestadige noordelgke 
overwerking van het Schaar; mogt dit door blijven gaan, is er 
alle kans dat het vaarwater even als vroeger meer langs den 
wal zal komen, maar tevens dat op een gegeven oogenblik de 
geul zich nog niet genoeg gevormd heeft en er dus voor schepen 
van eenigen diepgang alleen bij halft^ of met hoogwater ge- 
noegzaam water wordt gevonden om binnen te komen. 

De reede van Brouwershaven is alles behalve veilig te noemen 
bg westelijke stormen ; daar echter de stoomschepen in den regel 
slechts korten tgd op de reede zullen vertoeven en stoom te 
hunner dispositie hebben , is dit van minder belang. Het Dgk- 
water blijft voor vlugtende schepen altijd eene veilige vsrgkplaats. 
* De binnenreede, waarvan in de beschouwingen sprake is, 
zou door het leggen van een dam aan de binnenzgde van 
Dwars-in-den-weg en het uitbaggeren van den benedenmond tot 
een Nieuwediep in het klein kunnen gemaakt worden. Gelegen- 
heid om kaden en steigers te maken, bestaat er uitmuntend. 
De ligplaats aan de duc-d'alven is in den winter veilig te noemen. 
Hoewel het zelden voorkomt, dat de reede van Brouwershaven 
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met ^s is bezet; zoo komt dit van tgd tot tgd toch yoor^ en 
wel in strenge winters met N. en N.0. winden, wanneer het 
gs uit de Goeree komende , naar binnen wordt gejaagd. In die 
gevallen is het voor een stoomschip evenmin uit te houden als 
voor een zeilschip. 

Overgaande tot het 2de gedeelte: Verbinding aan de spoor- 
wegen ^ komt men eindelgk na 3". tot de vraag: Welke en hoe 
is de verbinding of gemeenschap tusschen Brouwershaven en 
Willemsdorp? 

Bg het beantwoorden dezer vraag wordt alleen de tgd in 
rekening gebragt, benoodigd om bg gunstig getgde van Brou- 
wershaven naar Willemsdorp te stoomen. Het zal intusschen 
kunnen gebeuren, dat een stoomschip uren op de reede van 
Brouwershaven moest wachten, alvorens genoegzaam water op 
de drooge plaatsen op Krammer (p. m. 43 decimeters) en het 
nieuwe vaarwater te vinden. 

De 3 è 4 uren, voor den overtogt gesteld, worden dan zoo 
goed als verdubbeld. 

De diepgang 58 & 60 decimeters, aan de stoomschepen te 
geven, is voor het oogenblik niet te veel; de gunstige toestand 
van het vaarwater veroorlooft zulks. 

Het kan zgn, dat dit zoo blgft, maar geheel zeker is het 
niet: de aanhoudende werking van den grond laat niets met 
zekerheid bepalen. 

Geen der leden van de Kamer van koophandel heeft zeker 
bg winterdag deze vaarwaters bezocht, om te kunnen zeggen, 
dat voor eene stremming der vaart in den winter door gs voor 
stooms«hepen hoegenaamd geene vrees bestaat. Mogt dit op 
het HoUandsch Diep het geval zgn, z^er niet op den Overval, 
en bepaald niet in het Hellegat of Krammer. 

Aangenomen nog dat het gs de vaart niet belette, zoo zgn 
èn de naauwte, èn de kronkelingen van die vaarwaters, waar- 
van meest alle tonnen bg gsgang wegslaan ^ een onoverkomelgk 
bezwaar; maar ook het gs, heb ik persoonlgk gezien, kan hier 
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in znlk een massa aanwezig z^n^ dat er voor het krachtigste 
stoomschip niet aan te denken valt er door te boren. 

Om de ondiepten bg het Hellegat en Oude Tonge (Krammer) 
uit den weg te ruimen; gaat gemakkelgk op papier, minder 
gemakkelgk; zoo niet onmogelgk in werkelgkheid door de 
eeuwigdurende werking van den grond. 

Om een voorbeeld aan te halen. B^ een schip y dat hier aan 
den grond raakte, welde de derrie tot in de rusten om later 
weer weg te vallen en kwam het vaartuig op dezelfde plaats 
vlot te liggen. Daar waar de grond zoodanig is, helpt geen 
wegruimen. 

Om het vaarwater bg nacht bevaarbaar te maken, is een 
prgsvraag, die ook nog niet opgelost is, en dit zoude toch met 
het oog op de voorgestelde stoomvaart noodzakelijk worden. 

Het aantal lichtscheepjes en geleidevuurtjes zou zoo verbazend 
groot zgn, dat er alle kans bestond, dat er verwarring kwam , en 
de afdeeling der vereeniging Schuttevaer te Middelburg, hoezeer 
geneigd om tonnen en vuren aan te vragen, zou de eerste zgn 
om te vragen in deze wat minder mild te willen zijn. 

Haalt nu de Kamer van koophandel bov^enaan, dat Dordrecht 
zelve niet in aanmerking mag komen, omdat de toegang niet af- 
hankelijk mag gemaakt worden van mogelgke verzandingen in 
de Dordsche kil, het Mallegat enz., zoo geloof ik, dat men dit 
verder moet uitstrekken en ook het twgfelachtige van de vaar- 
waters aan gene zijde van Flakkee in rekening moet brengen. 

Daar waar het zaak is om ten spoedigste zich vaneenéregt- 
streeksche gemeenschap met Amerika te verzekeren, moet men 
de beste en meest zekere gelegenheid gebruiken, en die biedt 
de weg langs Brouwershaven naar Willemsdorp volgens mgn 
bescheiden meening niet aan. 

De Inspecteur over het Loodswezen enz. 
4de en Me district ^ 

(w, g.) BooDZAiiT. 
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'sGrayenhage^ den bden November 1869. 

In antwoord en onder terugzending van Uwer Excellentie's 
apostillaire dispositie dd. 28 October jL, litt. G, n®. 57, met 
bglagen, zgnde: 

l*. een brief van den Minister van Binnenlandsche Zaken, 
dd. 9 October jL, 3de afdeeling Waterstaat n®. 194, met ver- 
zoek om advies over den toestand der zeegaten en vaarwaters, 
genoemd in 

2®. eene Memorie van de Kamer van koophandel te Dordrecht, 
dd. 24 September 1869, met kaartje, 

heb ik de eer Uwe Excellentie mgne beschouwingen mede 
te deelen. , 

De opgaven omtrent de diepte van het Brouwershavensche 
zeegat geven tot geene wederlegging aanleiding; alleen is het 
verval of verschil tusschen hoog en laag water wel iets te hoog 
aangenomen, bedragende gemiddeld 26 decimeters. Dit verschil 
geeft echter aan het gat geene mindere waarde. Hoewel bij 
het zoogenaamde Schaar steeds eenige verandering in het vaar- 
water wordt gevonden, veroorzaakt dit (zoo als ook gezegd 
wordt) geene vermindering in de diepte; de rigting van het 
vaarwater wórdt daardoor tgdelijk slechts gewgzigd. 

Het tot op de reede naar binnen varen is dan ook, zoo als 
mede wordt opgegeven, aan geen bezwaar onderhevig; en de 
reede zelve moet ook, behalve met westen en west-noordwesten- 
vdnd (regtwgzend kompas) en hoogwater, als zeer geschikt 
worden aangemerkt. 

De ligplaats achter Dwars-in-den-weg aan de duc-d'alven kan 
als zeer praktisch worden beschouwd, doch biedt geene enkele 
geriefelgkheid aan, die men in eene haven, waarvan het de 
plaats vervult, zou kunnen wenschen. Bg het Dijkwater heeft 
men goede reede. 
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Dat er in de Memorie van weinig of geen beletsel door gs- 
gang gesproken wordt, zal voornamelijk toegeschreven moeten 
worden aan de zachte winters ^ die in de laatste jaren geheerscht 
hebben. De schepen, die bij gsgang evenwel geen gelegenheid 
meer hebben om de rivier op te komen, moeten óf zee kiezen 
6f van de ligplaats aan de duc d'alven gebruik maken. 

De vaarweg van af Brouwershaven tot aan Willemsdorp is 
voor het oogenblik met hoogwater geschikt voor schepen van 
58 tot 60 decimeters diepgang; met langdurige oostewinden 
dient men evenwel zeker op een paar decimeters minder te 
rekenen. 

Hoewel er, wat diepgang aangaat, voor stoomschepen geen 
verschil bestaat van af Willemsdorp in de reis van uit of naar 
zee, zal de tgd, dien de uitgaande schepen, met eene diep- 
treding waartoe, hoogwater vereischt wordt op de drooge ge- 
deelten, moeten besteden, grooter zgn dan de tijd, dien het 
bmnenkomend schip noodig heeft; bij lage waterstanden zou 
dit zelfs een aanmerkelijk verschil van wel een etmaal kunnen 
opleveren, daar het zou kunnen gebeuren , dat met hoogwater 
het Hellegat passerende, aan de Oude Tonge het water reeds 
te ver gevallen was om over die droogte te geraken. Bg groe- 
ten diepgang moet men geen te groot voordeel toekennen aan 
stoom- boven zeilschepen, omdat schepen van eene grootte > 
die voor de transatlantische vaart geschikt is, allen gesleept 
worden. 

Stremming der vaart in den winter door gs is, hoewel in 
mindere mate dan bij de vaarwegen van Botterdam naar zee> 
toch eveneens mogelgk; en zoodra de schepen, in plaats van 
op de reede van Brouwershaven te kunnen blijven liggen, achter 
Dwars-in-den-weg moeten vlugten, bestaat er vooral voor groote 
diepgaande stoom- of andere vaartuigen weinig kans van onge- 
schonden naar of van Willemsdorp te varen. 

Het wegruimen van ondiepten acht ik geene zeer gemakkelgke 
zaak, en ik zou er zel& zeer veel bezwaar in zien om eenig 
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denkbeeld aan te geven ^ ten einde de droogte bg de Oude 
Tonge weg te ruimen. 

Daar evenwel de ondiepte van het Hellegat , hoofdzakelgk 
met plekken of bulten uit zoogenaamden derriegrond bestaat, 
zou er welligt wel kans bestaan, die ondiepte, ten minste ge- 
deeltelijk, te doen verdwgnen. En ofschoon de wegruiming uit 
een algemeen scheepvaartbelang gevorderd wordt, omdat ook de 
schepen, die naar Rotterdani bestemd z^n, dezelfde ondiepten 
moeten passeren, bestaat de gewenschte verbetering van het 
Voornsche kanaal (die mede door de Kamer in herinnering 
wordt gebragt) alleen in eene verlenging der schutkolken, latende 
het vaarwater van de Nieuwesluis tot Rotterdam ook geen groo- 
teren dan den opgegeven diepgang toe. De schutkolken hebben 
nu geen grootere lengte dan van 71 meters, 

In de Memorie wordt verder gezegd, dat „Brouwershaven 
niet, gelgk Vlissingen, onmiddell^k aan de spoorwegen zal 
aansluiten, maar dat die aansluiting bg de spoorwegbrug te 
Wiliemsdorp zal kunnen geschieden." Zonder omtrent dit punt 
zekerheid te kunnen geven, moet ik betwgfelen, of Willemsdorp 
daarvoor wel het geschiktste zal zgn, nu men het zoogenaamde 
gat van Kielen door middel van een dam sluit, en ik zou mee- 
nen in overweging te moeten geven, om eene te maken haven 
aan den kant van den Moerdgk daar te stellen, om zooveel 
mogelijk verzekerd te zijn van vóór den ingang genoegzame 
diepte te behouden. 

Behalve de reeds opgenoemde bezwaren, die de schepen door 
gsgang zullen kunnen ondervinden, meen ik dat er aan Wil- 
lemsdorp of den Moerdgk als uitgangspunt nog een groot be- 
zwaar verbonden is op de dagen, dat het hoogwater met of 
vooral even na zonsondergang invalt. Voor een diepgang van 
58 i 60 decimeters zal men zonder overdrgving wel op vier 
dagen in elk der beide wintermaanden Januarg en December 
moeten rekenen, dat de vaart in vele gevallen zonder te groote 
risico geene plaats zal kunnen hebben; en hoezeer het aan geen 
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twgfel onderhevig is , dat de vaart van af Willemsdorp of den 
Moerdijk vele voordeelen boven den vreg naar Rotterdam aan- 
biedty is er uit eeu zeevaartknndig oogpunt geen enkel punt om 
dien weg boven Vlissingen als uitgangspunt te doen verkiezen. 
Bg deze beschouwingen meen ik nog alleen te moeten voe- 
gen ^ dat de Kamer ^ alhoewel vroeger eene dieptreding van 
58 è 60 decimeters als maximum aangenomen hebbende; nu bij 
hare conclusie een diepgang van 60 & 65 decimeters mogelgk 
acht. Dit cgfer is zeer zeker te groot en het mag zonder bui- 
tengewone omstandigheden vooral niet hooger dan het eerst- 
opgegevene gesteld worden. 

De Kapitein ter zee^ Chef der Hydrographie , 
(w. g.) A. R. Blomhbndal. 



*sGravenhage, den 6den Fehruarij 1870. 

Alhoewel mg het antwoord van de Kamer van koophandel 
te Dordrecht , dd. 12 Januarij jl. , n®. 5 , bg apost. disp. , dd. 
25 der vorige maand L. G. , n^. 48 ^ alleen ter kennisname is 
toegezonden ; meen ik het niet ondienstig is^ om dat stuk in 
korte trekken te beantwoorden. 

De Kamer ontkent de bezwaren niet y die aan eene vaart op 
de rivier tusschen Willemsdorp en Brouwershaven verbonden 
zgn y doch spreekt er niet over of stelt ze zoodanig voor j als 
of aan Vlissingen als uitgangspunt evenveel ongerief verbonden 
was. Het nadeel van gsgang is eigenlgk het eenige punt, dat 
besproken wordt; doch; naar ik meen, is de noodzakelgkheid 
om de drooge plaatsen (zoo als bij de Oude Tonge en het 
Hellegat) bg hoogwater te passeren ; het hoofdpunt; dat bg 
eene transatlantische vaart in aanmerking moet komen. 
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Even als ik in mgn eerste rapport gezegd heb , moet dit in 
de wintermaanden dikwgls met den donker geschieden^ en, 
wat men ook zou willen beproeven om daardoor geene verhin- 
dering te hebben, zullen er, zoodra de dienst in werking is, 
moeijelgkheden bg voorkomen. 

Dit wordt geheel vermeden , door Vlissingen als uitgangspunt 
aan te nemen. 

Hoewel de Kamer meent, dat voor eene transatlantische vaart 
geene schepen van grooten diepgang benoodigd zgn, heb ik de 
overtuiging , dat met kleine schepen weinig kan verrigt worden, 
en vooral ook dat de schepen , die veel tonneninhoud bezitten 
en daarbg weinig diepgang hebben, minder geschikt zgn om 
in moeijelgke vaarwaters, zooals het Kjammer moet genoemd 
worden, gebezigd te worden. Die schepen zgn door hunne 
grootere lengte zoo weinig handelbaar, dat zg met de gewone 
hier in de vaart zgnde schepen niet kunnen vergeleken worden. 

Een der punten, die bijzonder in het nadeel van Vlissingen 
aangevoerd worden , is het schutten en het komen op of uit de 
haven. Met de werken, die ddér aangelegd worden, stelt men 
zich voor, elk oogenblik van het tg in- of uit te kunnen gaan, 
en hoogstwaarschgnlgk verkrggt men dus evenveel kans tot 
binnenkomen als bg de haven te Willemsdorp, die volgens de 
bggevoegde teekening, naar mgn gevoelen, op een weinig 
praktisch punt gekozen is. 

De reden, dat ik in mgn eerste rapport gesproken heb om 
den Moerdijk als uitgangspunt te gebruiken^ was hoofdzakelgk 
omdat men niet van de diepte bij en bezuiden Willemsdorp 
verzekerd is na de sluiting van het gat van Kielen; daarbg 
heb ik op het oog gehad ^ dat de aanlegplaats buiten de kil 
zou aangenomen worden, omdat de binnenscheepvaart dan het 
minste bemoegelgkt zou worden* Nu ik evenwel uit het ant- 
woord ontwaar , dat men de kil zelve als toegang van de haven 
wil doen dienen, moet ik mg daar nog meer tegen verklaren* 
Zeer dikwgls gebeurt het toch, dat er zooveel kleine vaartuigen 
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en stoombooten te zamen zijn; dat die haven belemmering 
moet veroorzaken; omdat de schepen, die er binnen willen 
loopen , dwars over het vaarwater moeten komen en door hunne 
lengte de helft der geheele breedte beslaan. 

Het opgeven van den Moerdgk als uitgangspunt is ook niet 
geschied om de zaak te benadeelen of in een ongunstiger dag- 
licht te stellen ; doch alleen om het naar mgn inzien geschikte 
punt van afkaart aan te wijzen. 

De hoofdquaestie , waarop het geheele ontwerp schipbreuk 
lijdt; is de toestand van de rivier zelve. 

In mgn brief van 5 November jl. , n®. 430 ; heb ik gezegd , 
dat ;,voor het oogenblik'' de toestand zoodanig was ; dat schepen 
van 58 è. 60 decimeter diepgang konden gebezigd worden. 
Sinds dien tijd hebben er belangrijke veranderingen aan de 
Oude Tonge plaats gegrepen, zoodat men daar eenige dagen 
geleden niet alleen met slechts hoogstens 54 decimeter kon 
passeren, doch dat die ondiepte nu zoozeer is toegenomen, dat 
de schepen tot 48 decimeter moeten ligten ; en hoewel de zuide- 
Igker, meer langs Rumoirt loopende geul begint te verdiepen, 
verkeert men voor het oogenblik in een tgd van overgang, die 
zeer ten nadeele van de diepgaande schepen is. 

De Kamer geeft wel als haar gevoelen te kennen, dat eenige 
duizenden genoegzaam zullen zijn om de droogten in dit vaar- 
water op te ruimen ; doch tegenover dat gevoelen kan ik mgne 
overtuiging stellen, aangezien de beide droogten aan zoo vele 
veranderingen door het steeds verschuiven der gronden onder- 
hevig zgn, dat, wil men werkelgk verbetering in den tegen- 
Woordigen toestand daarstellen ; er groote sommen zullen moeten 
uitgegeven worden ; want het is niet , zoo als de Kamer zich 
uitdrukt , „ het wegruimen van een paar ondiepten van eenige 
meters uitgestrektheid", maar het verleggen van den stroom 
en het wegrtiimen van ondiepten van honderden meters lengte. 

De toestand , dien men in de laatste jaren gehad heeft, kan 
als de gunstigste aangemerkt worden > en het ware voor de 

10 
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algemeene scheepvaart wel te wenscheii; dat die toestand steeds 
had kunnen voortduren , vooral aangezien het voor eene trans- 
atlantische vaart een hoofdvereischte is ; doch dit is een vraag- 
stuk van zoo omvattenden aard en zal zoo vele uitgaven ver- 
eischen, dat de noodzakelijkheid gebiedt om voor de gewenschte 
vaart tot uitgangspunt eene plaats aan te nemen ^ waaraan die 
nadeelen niet verbonden zgn. 

De kapitein ter zee , chef der Hydrographie , 
(w. g.) A. R. Blommbndal. 
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EINDVERSLAG. 



De Commissie van Eapporteurs voor het voorstel van wet van 
den heer 's Jacob e. s, , houdende maatregelen tot bevordering 
eener geregelde stoomvaartdienst tusschen Vlissingen en New- 
York^ heeft kennis genomen van de Memorie van Beantwoording, 
door de voorstellers betrekkelgk dat wets- voorstel ingezonden , 
en is van oordeel; dat daaromtrent geene nadere overweging in 
de afdeelingen wordt vereischt. Tevens heeft zg gemeend zich 
van het uitspreken van een eigen oordeel omtrent de in dit stuk 
behandelde punten te kunnen onthouden. 

Aldus vastgesteld bi) de Commissie van Rapporteurs , den 
28sten Junij 1871. 

DB Lange. 
van goltstein. 
Insinger. 

MiRANDOLLB. 

Sandbbrg. 



Door dit Eindverslag ^ op den daaronder uitgedrukten datum 
in de vergadering der Kamer uitgebragt, was het voorstel rijp 
voor de openbare beraadslaging. 
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VERGADERING DER TWEEDE KAMER 

VAN 29 JuNiJ 1871. 

Tegenwoordig, met den Voorzitter, 62 leden, enz. 

De Voobzitter: Verder stel ik voor, na afloop der zoo even 
aan de orde gestelde werkzaamheden, in behandeling te nemen 
het wets-voorstel van den heer 's Jacob e. s. omtrent de daar- 
stelling eener stoomvaartdienst op New- York. 

De heer Heebiskerk Az. : Ik zou wel wenschen dat de Kamer 
haar gevoelen uitsprak over dit voorstel. Ik vrees dat wij, door* 
het aan te nemen, eene overijling zouden begaan, en wel om 
twee redenen : Vooreerst geloof ik dat de voorstellers er niet 
bij zullen verliezen , als dat voorstel tot het volgend zittingjaar 
blijft liggen, want over een jaar zal de Zeeuwsche spoorweg 
waarschijnlijk nog niet bereden worden en wg hebben het voor- 
regt dat vier van de vgf voorstellers — één hunner is tot andere 
fnnctien geroepen — bij leven en welzgn in deze Kamer zullen 
zitting hebben. 

Maar ten andere zijn wg te wachten het Eindverslag over de 
tractaten betreffende de overzeesche bezittingen. Ik vrees dat, 
wanneer wg bg het reeds ver gevorderd saisoen het voorstel 
van de heeren 's Jacob c. s. — dat lang kan duren — in be- 
handeling nemen, de discussie over de tractaten zou kunnen 
worden verschoven. 

Ik acht het dus raadzaam geen beslissing te nemen, zoolang 
wg genoemd Eindverslag niet ontvangen hebben* 
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De Voorzitter: Ik moet den heer Heemskerk doen op- 
merken dat, wanneer wij wachten op het Eindverslag over de 
tractaten , het besluit om het wetsvoorstel van de heeren 's Jacob 
c. fi. te behandelen, zou genomen worden, kort voor het in 
behandeling nemen zelf, en dit zou voor de Kamer niet aange- 
naam zgn en de geregelde afdoening der zaken niet bevorderen. 

De heer Fransen van de Püttb: Ik zal mij niet in de 
discussie over dit voorstel mengen, maar wil alleen ter inlich- 
ting zeggen , dat de Commissie van Rapporteurs over de tractaten 
morgen ochtend haar Eindverslag bij den Voorzitter zal inleveren. 

De heer Tak: De voorstellers van het wets-ontwerp betref- 
fende de stoomvaart op Amerika zullen niet treden in eene 
waardeering van hetgeen door den geachten spreker uit Gorin- 
chem is aangevoerd. 

Zij hebben, toen het Voorloopig Verslag der Commissie van 
Rapporteurs omtrent hun voorstel was uitgebragt, zoo spoedig 
het hun mogelijk was, eene Memorie ter Beantwoording van de 
gemaakte bedenkingen bij de Kamer ingezonden. Nu de zaak 
door het Eindverslag der Commissie van Rapporteurs in staat 
van wijze is gebragt, zijn de voorstellers gereed, om het door 
hen ingediende wets-ontwerp in deze Vergadering te verdedigen, 
wanneer en zoodra de Kamer hun daartoe de gelegenheid zal 
schenken. 

De beraadslaging wordt gesloten. 

Het voorstel van den Voorzitter, om het voorstel van den 
heer 's Jacob c. s. aan de orde te stellen na de opmaking der 
nominatie voor den Hoogen Raad, in stemming gebragt, wordt 
met 29 tegen 24 stemmen verworpen. 

Voor hebben gestemd de heeren Wybenga, Tak, Jonckbloet, 
Rombach, Moens, MirandoUe, Fransen van de Putte , Cremers, 
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Brouwer, Idzerda, Blojn, Gruljé, Sandberg, van Lynden van 
Sandenburg, van Delden, Bredius, du Marchie van Voorthuisen, 
Oldenhuis Gratama, Bots, van Houten, Viruly Verbrugge, de 
Lange, van Naamen van Eemnes en de Yoorxitter. 

Bg deze stemming waren afwezig de heeren de Brauw, 's Jacob, 
Heemskerk Bz., Insinger, Kien, de Bruyn Kops, van Kuyk, 
Nierstrasz en de Casembroot. 



Het wetsvoorstel bleef nu liggen tot na de opening der zitting 
van de Staten-Generaal van 1871/72. De Kamer stelde in hare 
vergadering van 6 October 1871 op voorstel des Voorzitters de 
beraadslaging aan de orde tegen den 9den October daaraan- 
volgende. 
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BERAADSLAGING. 



VERaADERING DER TWEEDE KAMER 

VAN MAANDAG 9 OGTOBER 1871. 

Tegenwoordig, met den Voorzitter, 67 leden, enz. 

Aan de orde is de beraadslaging over het voorstel van wet 

VAN DEN HEER 's JaGOB G. S., HOUDENDE MAATREGELEN TÖT BE- 
VORDERING EENER GEREGELDE STOOMVAARTDIENST TUSSGHEN VLIS- 
SIN6BN EN NKW-YORK. 

De algemeene beraadslaging wordt geopend. 

De heer Blom : Mijnheer de Voorzitter , bij het aanschouwen 
van den lijvigen bundel gedrukte stukken, waartoe dit wets- 
voorstel aanleiding heeft gegeven , zou de vrees kunnen rijzen, 
dat welligt de discussie gelgke proportien zal aannemen. Ik 
wensch , voor zoo veel mij betreft , de Vergadering daaromtrent 
gerust te stellen. Ik zal mg zoo veel mogelijk bij de algemeene 
zaak bepalen en niet al te veel in bijzonderheden afdalen; 
mogt ik later mg daartoe welligt geroepen gevoelen, dan ben 
ik daartoe bereid. 

In de allereerste plaats wensch ik een woord van dank en 
van lof toe te brengen aan de geachte voorstellers. Ik waardeer 
hunne zorg voor de belangen van handel en nijverheid, en dus 
van het algemeen welzgn; ik waardeer hunne uitvoerige toe- 
lichting. De gewisselde stukken, en niet het minst die welke 
van de voorstellers zijn uitgegaan, zgn van groot gewigt; ik 
verklaar dan ook gaarne, welk ook het lot van het voorstel 
moge zijn, ze in mgn archief als kostbare stukken te zullen 
bewaren. 
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Ik stel mg thans voor de volgende zes punten te behandelen : 

1®. Is eene stoomvaartverbinding van Nederland met Noord- 
Amerika van algemeen belang ? 

2^, Is het noodig dat de vestiging van zoodanige stoomvaart 
dadelgk op groote schaal plaats hebbe? 

3^. Is een en ander zóö noodig, dat daartoe, onverwgld, 
buitengewone middelen moeten aangewend en Vlissingen daarbij 
als uitgangspunt moet aangewezen worden ? 

4^. Is het voorstel om ten deze de geldelgke ondersteuning 
van den Staat in te roepen, oekonomisch te verdedigen? 

5®. Wie zgn in deze de eigenlijke belanghebbenden? 

6®. Aangenomen dat dit voorstel wordt verworpen en de 
Staat dus niets doet , wat zullen daarvan dan de gevolgen zgn ? 

In de eerste plaats dan de vraag of eene stoomvaartverbin- 
ding van Nederland en Noord- Amerika in het algemeen belang 
noodig is. 

Zonderlinge vraag, zal men mg welligt tegenwerpen; wie 
twgfelt er aan ? Ik twgfel er ook niet aan. Ik geloof dat 
elke uitbreiding van handel en industrie van algemeen belang 
is. Maar in de allereerste plaats zijn toch , dunkt mij , de 
naaste belanghebbenden de handelaren, de reeders en andere 
personen, die zich in die rigting bewegen. 

Er is eene meer bepaalde reden, waarom ik deze vraag 
voorop zet. Wanneer het hier werkelgk een algemeen handels- 
en nijverheidsbelang geldt, hoe komt het dan dat het aanzoek 
niet komt uit den boezem van hen, die er eigenlijk het naaste 
toe zgn? De geachte voorstellers zgn, zoo ver ik weet, noch 
handelaars, noch industriëlen, noch reeders. Daarom maak ik 
evenwel de voorstellers hieromtrent geen verwgt; integendeel, 
zg verdienen lof dat zij , niet direct belanghebbenden , het 
voorstel gedaan hebben ; het getuigt voor hunne belangstelling 
in die zaken. 

Maar in de stukken is, ook door hen, gesproken van de 
groote adhaesie die bet voorstel overal in het land bg handel 
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en nijverheid zou gevonden hebben. Mgns inziens^ heeft men 
zich daarbij aan eenige overdrijving schuldig gemaakt. Die 
adhaesie \u\d ik evenwel nu juist zoo bgzonder groot niet. 
De schuld daarvan ligt niet aan de voorstellers , want de zaak 
is ruchtbaar genoeg gemaakt; de klok is genoeg geluid. Het 
niet gewone verschgnsel heeft zich voorgedaan, dat het voorstel 
als afzonderlgke uitgaaf in den boekhandel is gebragt en daar- 
enboven nog in zijn geheel is opgenomen in een onzer meest 
geachte tgdschriften. Dus de geheele natie was van de zaak 
gesaisisseerd. En welke adhaesie heeft zich nu in het land 
vertoond? Er bestaan in Nederland 62 Kamers van koophandel 
en, zoo ik goed heb geteld, hebben 13 Kamers hunne adhaesie 
betuigd. Daaronder zgn er drie uit Zeeland, Middelburg, 
Vlissingen en Zierikzee. Als men die er, als naaste belang- 
hebbenden , afrekent , dan zijn er slechts tien Kamers van koop- 
handel in het land, die het voorstel toejuichen. Nu de gemeen- 
tebesturen. Er zgn ongeveer 1200 gemeentebesturen, en zoo 
ik goed geteld heb hebben slechts vgf er van zich ten gunste 
geadresseerd. Verder hebben zich nog ten voordeele van het 
voorstel verklaard , in alles , vijf bijzondere personen of bgzon- 
dere inrigtingen , onder anderen de Vereeniging voor handel en 
ngverheid: de Nederlandsche Maatschappg tot bevordering van 
nijverheid, eenige ingezetenen uit Tilburg, Gedeputeerde Staten 
van Zeeland en nog een paar andere personen. ^) 

Ik meen dus hieruit te kunnen afleiden dat de adhaesie dan 
niet zoo bgzonder groot is. En moet men nu, terwgl men 
dus voorwaar niet kan zeggen dat handel en nijverheid zich 
luide ten gunste hebben doen hooren, moet nu, buiten de groote 
meerderheid hunner organen om, door de Tweede Kamer en 
door de Regering worden gedecreteerd , dat een weg moet wor- 
den ingeslagen, die door de belanghebbenden zelven niet schgnt 
begeerd te worden, waarom ze althans niet vragen.? Mg dunkt, 

*) Men vergelijke de hierachter geplaatste lijst van verzoekschriften, omtrent de 
stoom vaart op Amerika bij de Tweede Kamer ingediend, Bglage A. 
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dit is iets zonderlings. Dat de zaak^ die het hier geldt ^ van 
groot belang is, wie zal het ontkennen? Maar er zgn meer 
zaken van groot belang. Ik zou het hoogst wenschelgk en in 
het algemeen belang achten wanneer wij bijv. bezaten groote 
werven tot aanbouw van groote stoomschepen ; wanneer wg 
hier hadden werkplaatsen tot het vervaardigen van locomotieven; 
wanneer wg zelf de rails voor onze spoorwegen konden maken; 
wanneer wg onze handelsbetrekkingen met verschillende landen 
der wereld nog aanzienlgk konden uitbreiden : er zouden nog 
veel meer wenschelijke zaken op te noemen zijn. Uitgaande 
van het denkbeeld der voorstellers, zou men dan ook voor 
dergelgke inrigtingen ondersteuning van den Staat kunnen 
vragen. Maar waar zouden wg dan eindigen? 

Ik herhaal dat ik erken dat de uitbreiding van handel en 
scheepvaart op Amerika wenschelgk is; maar moet toch den 
geachten voorstellers vragen , of zg zich bij de schildering van 
den tegenwoordigen , in hun oog achterlgken, toestand niet 
eenigzins aan overdrgving hebben schuldig gemaakt? 

Op bladz. 3 en 4 der Memorie van Toelichting ^) vindt men 
eene vergelgking van het handelsverkeer van Nederland met 
Amerika, doch men vergeet daarbg dat er ook een indirecte 
handel is, welke, als zeer aanzienlijk, wel daarenboven in 
aanmerking moet genomen worden. 

Op bladz. 4 wordt gewezen op het verkeer tusschen Groot- 
Brittannie met Noord- Amerika , en gezegd dat dit uitbreiding 
heeft ondergaan ; maar volgens de percentsgewgze opgave van 
de voorstellers zelven heeft er vermindering plaats gehad. Im- 
mers hunne Memorie zegt, dat van 1850 — 1859 het naar 
Engeland uitgevoerde deel van den geheelen uitvoer uit Noord- 
Amerika bedroeg 51,36, en van 1860 — 1869 51,20 per cent; 
terwgl van den invoer in Noord-Amerika het uit Engeland 
aangevoerde ^eel bedroeg 1850—1859 40,92 en 1860—1869 



') Hierboven blz. 9, 10. 
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40,79 per cent ; dus beide vermindering en geen vermeerdering. 
Ik schrgf dit toe aan eene vergissing ^). 

Op bladz. 12 ^) wordt gewezen op eene ontzaggelgke vermin- 
dering onzer handelsbetrekkingen met Amerika, en dan eindigt 
dat betoog aldus : „ in 1869 werden dan ook hier te lande 7 
Nederlandsche schepen uit de Vereenigde Staten van Noord- 
Amerika ingeklaard en 3 Nederlandsche schepen, waaronder 1 
in ballast , daarhenen uitgeklaard. De achteruitgang der scheep- 
vaart is dus nog sneller dan die van den handel. " 

Ik mag niet veronderstellen dat dit wordt gezegd om den 
indruk te geven als ware juist de handel zoo zeer verminderd, 
maar het heeft er iets van en de oppervlakkige lezer zou. het 
er uit kunnen opmaken. Er wordt gesproken van vermindering 
der scheepvaart onder Nederlandsche vlag; maar de totale scheep- 
vaart wordt verzwegen en toch is die zoo uiterst gering niet. 
Tegenover die voorstelling en ter harer opheldering, moet ik 
doen opmerken dat, volgens onze officieele regeringsstatistiek, 
in 1869 van Noord-Amerika in Nederland werden ingeklaard 
93 schepen en dat daarheen van hier vertrokken 36 schepen; 
dat in 1870 vertrokken 39 schepen en van daar kwamen 130 
schepen. Men kan dus niet zeggen dat ons verkeer met Ame- 
rika zoo uiterst gering is. 

Uit dezelfde regeringsstatistiek van handel en scheepvaart die 
wij dezer dagen ontvingen heb ik voorts nog opgeteekend dat 
de uitvoer uit Nederland naar Noord-Amerika gedurende 1870, 
vergeleken met dien over 1869, vermeerderd is met vgf pCt., 
de invoer van Noord-Amerika naar Nederland met 27 pCt. en 
de doorvoer door Nederland naar Noord-Amerika met 62 pCt.; 
alles vermeerdering, en natuurlgk zonder het indirect verkeer. 
Nu is het zeer moeijelgk op te geven hoeveel de indirecte ver- 
zendingen hebben bedragen, dit is niet te controleren omdat 



*) Hierboven blz. 10, U. De misvattiag van den heer Blom zal bg vergelijking 
dadelijk in het oog vallen. 
>) Ibidem bU. 27. 
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niet uitgeklaard wordt naar Noord- Amerika en de komende goe- 
deren niet van daar maar van elders worden ingeklaard; maar 
ik meen te mogen beweren dat zij aanzienlijk zijn. Reeds vroe- 
ger is in een van de stukken medegedeeld, dat gedurende het 
jaar 1869 eene enkele firma te Rotterdam in zes maanden tijds 
5000 ton goederen, over andere havens met bestemming naar 
Noord- Amerika verzond en ik meen te mogen aannemen dat 
dit indirect vervoer zeker niet is verminderd. 

Mgnheer de Voorzitter, ik heb gemeend dit te moeten aan- 
voeren ten einde den hoogst ongunstigen indruk dien de gewis- 
selde stukken zouden kunnen te weeg brengen, eenigzins te 
temperen; maar daarbij herhaal ik dat ik het voor hoogst wen- 
schelgk houd, dat onze handelsrelatien met Noord- Amerika zich 
toch nog verder uitbreiden en eene stoomvaartverbmding tot 
stand kome. Maar — en nu kom ik tot de tweede vraag : 

Is het noodig, dat de vestiging van zoodanige stoomvaart 
dadelijk, op groote schaal plaats hebbe? 

Mgnheer de Voorzitter, ér is gewezen op Engeland, Ham- 
burg en Bremen; maar zgn, althans verreweg de meerderheid 
van de daar bestaande ondernemingen niet alle in het klein 
begonnen? De heeren voorstellers hebben dit niet tegengespro- 
ken , maar zij zeggen : wij moeten nu even groot zijn als die 
ondernemingen om met haar te kunnen concurreren. Ik heb 
nog al eenige jaren ondervinding achter mg en wanneer ik dan 
hetgeen ik op het gebied van handel, industrie en scheepvaart 
alzoo heb opgemerkt mij in herinnering breng, dan mag ik in 
waarheid verklaren, dat ik nooit gezien heb, althans uiterst 
zeldzaam, dat zaken in eens op groote schaal op touw gezet 
gelukten. Ik zou daarvan frappante voorbeelden, nog uit den 
laatsten tgd zelfs, kunnen aanhalen, wat ik echter nu zal nala- 
ten. Het is ook zeer natuurlgk. Degene die eene onderneming 
van handel, industrieof scheepvaart wil grondvesten en uitbreiden 
moet zich gaandeweg ontwikkelen; eerst daardoor verkrggt hg door 
den loop dien de omstandigheden nemen en door eigen ervaring 
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de juiste inzigten en kan h^ zich verder daarnaar regelen ; maar 
gaat men zich op eens op dezelfde hoogte stellen yan zijn baurman 
dien men navolgen , of met wien men concurreren wil , dan zullen 
van de 100 gevallen er waarschgnlijk 99 mislukken. 

Ik las dezer dagen een zeer merkwaardig artikel in het be- 
roemde werk, den Dictionnaire de Commerce, te Pargs in 1861 
uitgegeven. Op pag. 977 daarvan leest men, onder het hoofd 
„Paquebots", het volgende: 

^Les débuts de la plupart de ces compagnies ont ëté tres 
modestes; ce vaste réseau de lignes postales qui s' etend sur 
toutes les mers du globe, ne s'est développé que graduellement. 

„Un tel système n'a pas peu contribué a assurer Ie succes 
de ces entreprises maritimes; toutes n'ont pas traverse les péril- 
leuses épreuves de leur organisation sans essuyer des pertes 
qui les auraient inévitablement ruïnées si elles avaient été 
organisées de premier abord sur de trop vastes proportions. Ce 
n'est pas ainsi, malheureusement, qu'on a procédé chez nous — 
in Frankrgk namelijk. — Parmi les causes d'insuccès dans Tin- 
stallation de nos lignes, il faut mettre au premier rang la pré- 
cipitation, Timpatience toute frangaise avec laquelle nous avond 
voulü tout créer, tout organiser a la fois; lenombredes voyages, 
Tétendüe des parcours, la force, Ie tonnage, les formes des 

batiments On a voulu tout réglementer du premier jet ; 

les édits sont restés impuissants. 

„Minerve sortit, dit on, du cerveau de Jupiter, armee de 
pied en cap; mais un matériel naval immense, un personnel 
considérable , des passagers en abondance, des marchandises en 
quantité, voil4 ce qui ne saürait être spontanément engendré; 
c'est Voeuvre seule du temps et Ie fruit d'une longue expé* 
rience conduite avec une patiënte persévérance. " 

Ik acht deze beschouwing volkomen waar en ik geloof dat 
de bedachtzame ondernemer er ook zoo over behoort te denken. 
Zou het verstandig zijn 200 iemand, die bgv. eene machine^ 
fabriek wilde oprigten , zeide : ik doe het niet, of zg moet ter* 



Digitized by 



Google 



158 

stond zoo groot zijn als die van de Société Cockerill teSeraing? 
Dat ZOU; geloof ik; eene gevaarlgke onderneming zyn. Nn staat 
het wel niet in de wet met zoovele woorden dat men zeer 
groote booten verlangt , maar alles wat daarover geschreven is^ 
laat toch genoeg tusschen de regels doorlezen , dat men niet 
anders beginnen wil dan met booten van minstens 3000 ton. 

Dat is nu natuurlgk niet voorgesteld met het oog op Vlis- 
singeu; en niet omdat zulke booten in geene andere onzer 
havens te regt komen; neen^ 't is het algemeen belang , omdat 
men begrgpt dat het Z09 wezen moet; daar andere natiën die 
ook zoo groot hebben. Dus minstens 3000 ton, want ik heb 
hooren spreken van booten van 4, 5, ja zelfs van 6000 ton; 
het moet groot wezen. 

Maar afgescheiden van de vraag, of die groote booten altgd 
vol passagiers en goederen zullen z^n, vraag ik of juist het 
algemeen belang medebrengt om zulke groote booten te bouwen? 
Wanneer het doel is: verbinding met Noord- Amerika, dan zou 
het mgns inziens verkiesl^ker zgn dat bijv. alle 14 dagen eene 
boot van 1500 of 2000 ton voer, dan elke maand ééne van 3 
of 4000 ton; dit zou, dunkt mg, voor het handelspubliek voor- 
deeliger zgn. 

Neen, zal men zeggen, die groote booten stellen wg voor, 
omdat de ondervinding geleerd heeft, dat groote booten voor- 
deeliger zgn. 

Toegegeven op ééne voorwaarde, dat zg namelgk vol zgn; 
anders is het nadeelig voor de eigenaars en de ondernemers. 

En zonder nu in verdere beschouwingen te treden vraag ik: 
bestaat er kans dat die groote booten van minstens drie duizend 
ton zoo spoedig vol zullen zgn? Ik betwgfel het. Men zal 
lang moeten varen met groote verliezen. 

Dat die vrees niet geheel ongegrond schgnt zon ik kunnen 
bewgzen uit de verslagen van de Hamburger vaart en uit die 
van de Koordduitsche Lloyd. Het laatste verslag van laatstge- 
noemde, over het jaar 1870, heb ik hier voor mij, en daaruit 
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blijkt y dat voor de New-Yorker vaart gedurende 1870 van de 
55 reizen er 31 via Southampton, 10 via Havre en slechts 14 
direct van Bremen gedaan eerden. Van de goederen die men 
naar New-York overgebragt — het waren 45 989 ton — werden 
slechts 32 292 ton te Bremen en het overige, 13 697 ton, te 
Sonthampton en Havre geladen. Het schgnt dus noodig dat 
zelfs die groote onderneming ook nog andere plaatsen aandoe 
om de booten volgeladen te krggen. 

Het derde punt. Is een en ander zóó noodig dat daarvoor, 
onverwgld, buitengewone middelen aangewend en Vlissingen 
als uitgangspunt moet aangewezen worden? 

Het voorstel stelt zeer prgsselgk op den voorgrond: alge- 
meen Bgksbelang, volstrekt geen locaal belang. De voorstellers 
wenschen dat de tegenwoordige verbindingsmiddelen met Noord- 
Amerika zich zullen uitbreiden. 

Maar tot het voldoen aan dat regtmatig verlangen zijn de 
handen reeds aan het werk geslagen. Er heeft zich hier te 
lande reeds eene onderneming gevormd, daar, van waar thaxt» 
reeds het meeste vervoer plaats heeft; daar waar de goederen 
niet alleen toestroomen, maar waar bovendien zgn menschen, 
kapitaal en intelligentie. Binnen weinige maanden zullen er — 
en wel niettegenstaande de geachte voorstellers op bladz. 13 
van de Memorie van Beantwoording ^) zeggen: ^dat eene ge- 
regelde vaart van Rotterdam eene onmogelijkheid is" — zullen 
er^ zeg ik, van Nederland op geregelde t^dstippen stoombooten 
op New-York varen, groot 2000 ton, geschikt voor 1600 ton 
lading en 400 passagiers. Die booten zullen voldoen aan ai de 
vereischten van de 1ste klasse Veritas en Llayds. Die booten 
Van 300 paardenkrachten nominaal (1400 effectief) zullen de 
reis in 14 a 16 dagen kunnen volbrengen. In dit laatste opzigt 
2&al er dus weinig verschil bestaan met den duur der reizen 
van de Hamburger of Bremer booten, die de réis wel in 10 
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è 11 dagen doen^ maar van Southampton afgerekend; de tgd 
die noodig is om van Bremen of Hamburg naar Soathampton 
te komen ^ en tot oponthoud aldaar moeten dus daarbij geteld 
worden, terwijl de geprojecteerde dienst direct van Nederland 
naar New- York kan gaan en dus geen zeer groot verschil in 
den t^d zal opleveren. 

Maar nu komen er tegen die onderneming allerlei bezwaren. 
De haven waar die booten zullen afvaren is zoo goed niet als 
Vlissingen. Volkomen juist. Mgnheer de Voorzitter, niemand 
spreekt dat tegen. Zij is intusschen, in menig opzigt althans, 
minstens even goed als die van Hamburg en Bremen ; en overi- 
gens is er voor een goede haven — in commercielen zin — nog 
iets meer noodig dan enkel diep water. De bezwaren van gsgang 
in den winter, Mijnheer de Voorzitter, niemand zal die gering 
schatten; maar in dit opzigt is de haven van Rotterdam ook al 
in geen slechter conditie dan de havens van Hamburg en Bre- 
men, en het is immers met deze dat men wil concurreren? 

,jDe booten zyn te klein. Zg moeten veel grooter zgn; 
minstens 3000 ton." 

Ik zal niet herhalen wat ik zoo even gezegd heb over het 
bezwaar dat aan groote schepen verbonden is, maar mij dunkt 
dit gaat nu eigenlijk meer de ondernemers dan het publiek 
aan. Overigens zijn booten van 2000 ton toch inderdaad zoo 
klein niet. Als men den tonneninhoud van de Engelsche vaart op 
Noord- Amerika eens nagaat, dan zijn (volgens de Memorie vaü 
Toelichting, bladz. 5 ^) in 1869 ingeklaard 463 stoomschepen, 
metende 749 973 ton, uitgeklaard 554 stoomschepen, metende 
874 678 ton; en wanneer men dit zoowel voor de in- als voor 
de uitgeklaarde schepen narekent, dan komt de inhoud van 
ieder schip op 1600 ton. 

Hieruit kan men opmaken , dat booten van 2000 ton (ik heb 
buiten 'slands dergelijke booten gezien) inderdaad zoo klein 
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niet zgn , en grooter dan het doorééncgfer der Engelsch-Amen- 
kaansche vaart. De hoofdzaak is geregelde afvaart, behoorlgke 
spoed. 

Voor goederen komt het er zeker niet op aan of ze in een 
groot of in een kleiner schip geladen worden, wanneer ze maar 
goed overgevoerd worden, en voor de gewone passagiersgezel- 
schappen kan, geloof ik, in een schip van 2000 ton ruimschoots 
de noodige comfort, welke voor die klasse van personen ver- 
langd wordt, gevonden worden. Daarvoor heeft men, dunkt 
mij , geen schepen van 4 k 5000 ton noodig. De hoofdzaak 
is, zoo als ik reeds zeide, geregelde vaart en behoorlijke spoed. 
Overigens geloof ik dat het rationeler is te trachten daar waar 
reeds handel is de noodige scheepsverbindingen te verbeteren 
en uit te breiden , dan waar die nog niet bestaat. Men heeft 
dan reeds een basis y vaste gegevens, waarop men kan voort- 
werken, terwgl men die anders mist. 

Vraagt men nu of eene stoomvaartverbinding v^tn Vlissingen 
naar New- York niet eene schoone toekomst zou kunnen hebben ? 
dan geloof ik dit zeker. Maar daarover moet de ondernemings- 
geest van den handel en de reedergen uitspraak doen. Daarvan 
is nog niets gebleken. Er heeft zich nog geen belanghebbende 
aangemeld, geen enkele ondernemer zich opgedaan. Zou het 
voor Vlissingen zelf niet beter zgn, dat het zich eerst wat 
meer ontwikkelde? Zou het niet gevaarlgk zijn, wanneer het 
zich in eens op eene al te groote hoogte stelde , of er op 
gesteld wierd? Zou het niet zgn als wilde men een kleinen 
knaap schoenen doen aantrekken, eerst voor zijn volwassen 
leeftijd geschikt? Ik zal nu niet meer zeggen hetgeen in een 
der stpkken gezegd wordt, dat er geen menschen, geen geld, 
geen ondernemingsgeest in Vlissingen bestaan. Mgn hoogge- 
schatte vriend, ons voormalig medelid, de heer Fokker, heeft 
onlangs in een geschrift het tegendeel verklaard, en gezegd: 
er zgn 11000 menschen, er is geld, er is ondernemingsgeest. 

Ik zal in die verklaring dus berusten, maar als dat zoo is dan 
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moet ook daarvan blijken, en nu acht ik het allezins mogelgk 
dat de bevolking, het kapitaal, de ondernemingslust enz. te 
Vlissingen nog zullen vermeerderen, maar daartoe zullen jaren 
noodig zgn. Evenzeer is het te verwachten, dat goederen en 
personen in toenemende mate van Vlissingen zullen gebruik 
maken, maar ook slechts zeer langzaam. 

Men heeft gezegd, dat Vlissingen éigenlgk eene voorhaven 
van de andere koopsteden zal worden; maar ik heb den zin, 
althans het voordeel, daarvan niet juist kunnen vatten. Ik be- 
grijp niet, dat andere zeehavens, wanneer zg goederen naar 
New- York te zenden hebben en geen eigen gelegenheid bezitten , 
die zoo veel liever over Vlissingen dan over Huil of Liverpool 
zullen sturen. De kosten zullen niet zoo heel veel verschillen, 
of men van Rotterdam of Amsterdam naar Vlissingen, of naar 
Huil en Liverpool zendt. In ieder geval, als de goederen een- 
maal te Liverpool zgn, zgn zg alreeds zoo veel verder. 

De zorg voor den handel, die de geachte voorstellers bezielt, 
blijkt ook uit de Memorie van Beantwoording, blz. 11 ^), waar 
zg den goeden raad geven, dat de handelaar zich moet weten 
los te maken van de meening, dat de bloei van den handel 
afhangt van de zetelplaats of van de plaats van verkoop der 
door hem omgezette waren , zg noemen dat een verouderd denk- 
beeld dat nadeelig werkt. Zg geven daarbij echter een raad, 
die het vermoeden opwekt, dat hunne andere raadgevingen wel 
goed overwogen mogen worden eer men ze aanneemt. In de 
Memorie van Beantwoording zeggen zij, sprekende van den 
grootén katoen-aanvoer te Amsterdam: „Is dit daardoor de 
katoenmarkt geworden van den Elzas, waarheen een groot ge- 
deelte van den voorraad gerigt is ? „ Een weinig meer moed en 
ondernemingsgeest", zegt de consul te Mühlhausen, „zouden 
wenschelgk zijn. De Bremer kooplieden hebben besloten een 
groot gedeelte van hunnen voorraad naar Bazel te zenden, om 
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het daar te verkoopen, doch die van Amsterdam verlangen dat 
men te Amsterdam lcoopt^\ en dit wordt afgekeurd. 

Ik vind, dat de Amsterdamsche kooplieden verstandiger han- 
delen dan die van Bremen. Ik kan zeer goed begrgpen, dat 
een consul in den Ëlzas daar zoo hoort spreken en dien wensch 
der Elzasser fabrikanten naar hier overbrengt , maar wat is dat 
verlangen anders dan dat de Nederlandsche kooplieden ter wille 
dier fabrikanten hunne goederen , zoo als mën dat met een 
handelsterm noemt, zullen avanceren ^ dat wil zeg^^en: men zendt 
ze naar eene bepaalde plaats, om te zien of zij daar verkocht 
kunnen worden. Daardoor is men echter niet meer vrg om te 
verkoopen waar men wil , en ik geloof dus dat in dit geval de 
Amsterdamsche kooplieden zeer verkeerd zouden doen door zoo 
te handelen als hun aangeraden wordt. De koopman moet 
zooveel mogelgk meester over zijne goederen blijven en zich in 
den regel niet te veel binden aan ééne plaats; is zgne waar 
pryswaardig, men zal ze hem wel afkoopen, al ligt ze te 
Amsterdam. Dat avanceren van goederen heeft voor menigeen 
wel eens minder aangename gevolgen gehad. 

Heb ik bg dit gedeelte mijner beschouwing gedwaald , zoo 
ik niet zoo groote verwachtingen van de verwezenlgking van 
het voorstel koester; zgn daarentegen de uitzigten voor het 
algemeen belang en voor Vlissingen in het bgzonder werkelijk 
zoo schitterend, waarom dan niet zelf de handen uit de mouw 
gestoken? Moet dan aan Vlissingen, waarvan, zoo ver ik weet, 
nog niets is uitgegaan, de medewerking van den Staat worden 
opgedrongen ? En willen belanghebbenden of belangstellenden 
de zaak werkelgk , waarom dan althans niet op kleiner schaal 
begonnen? Dat ware dan uit eigen kraxjhten te doen. 

In de vierde plaats. Is het voorstel, om ten deze de geldelijke 
ondersteuning van den Staat in te roepen, oekonomisch te ver- 
dedigen? Mijnheer de Voorzitter, het is met eenigen schroom 
dat ik dit punt aanroer tegenover een man, wiens naam op het 
gebied van staathuishoudkunde zoo uitnemend gunstig bekend is. 
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Maar al schgnt het vermetel, mg te stellen tegenover hem daar 
waar ik meen dat hij in deze zaak niet op het regte spoor was , 
zoo mag ik toch myne bedenkingen niet terughonden. 

Voor zoo ver mg bekend was, hadden alle staathuishoudkun- 
digen, van den vroegeren en lateren tijd, vanQuesnay, Turgot 
en Adam Smith af tot de Bruyn Kops toe, steeds de leer van 
inmenging van den Staat in particuliere ondernemingen, als. 
algemeenen regel, sterk bestreden, en bij nader onderzoek heb 
ik onder hen er geen enkele verdediger van kunnen vinden. 

Tal van citaten zou ik kunnen aanhalen, ik wil mg echter 
slechts tot een paar bepalen : ze zijn in den geest van allen die 
het punt behandelen. Zoo las ik als de meening van Coquelin: 
„ en règle générale on 'peut dire sans hésitation que Ie système 
des encouragements donnés par Ie pouvoir est mauvais. Lors- 
qu'un genre de travail est réellement utile, c.-S,-d. reclame par 
les besoins de la société , Tindustrie générale n'a besoin d^aucune 
exitation artificielle póur s'y livrer." John Stuart Mill wijdt het 
gansche vijfde boek van zijn werk aan de influence of government 
en waar hij handelt over de bescherming van personen en 
eigendommen, noemt hij, subsidiair, aanleg en onderhoud van 
wegen en kanalen, onderwijs, postwezen en telegraaph, munt, 
regtsbedeeling als zaken van staatszorg op. Verdere inmenging 
van den Staat keurt hij af: op bladz. 550 zegt hij : „ the business 
of society can be best performed by private and voluntary agency "; 
elders las ik : ^ it is a maxim that individuals are the best judges 
of their own interest." 

Ik heb nog een getuige. In de uitmuntende. Beginselen van 
Staathuishoudkunde van mr* J. L. de Bruyn Kops , 1ste editie , — 
de 4de heb ik niet— had ik steeds op blz. 153 met uitstekend 
genoegen het navolgende gelezen: „Wij zien dus ten slotte dat 
het beschermend stelsel hierop nederkomt : alle ingezetenen geven 
een geschenk aan de beschermde voortbrengers. Altijd kan men 
den verdedigers van dat stelsel tegenwerpen: „Is die handel, 
die nijverheid voordfeelig, zoo heeft zg geene bescherming noodig. 
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Is zij onvoordeelig, dan is het allerverkeerdst er menschen toe 
aan te sporen, en dat nog wel ten koste van de beurzen van 
allen! In beide gevallen moet er niets ten geschenke gegeven 
worden." Verder las ik op blz. 155: „wanneer er een land 
is waar volstrekt nog geen nijverheid bestaat , zoo kan bescher- 
ming doelmatig zijn, om er ngverheid te doen komen" enz. 
Ik zon meer kannen aanhalen, maar wil het hierbiy laten. 

Nu zegt de heer de Bruyn Kops in de Economist van April 
van dit jaar, op blz, 417, dat hij nooit leeringen verkondigd 
heeft die met dit voorstel in strijd zgn , en hij verwgst naar zijn 
werk: ,j Beginselen van Staathuishoudkunde* \ 4de druk, blz. 61 
en 180, alsmede naar: de Economist van 1868, blz. 24 en die 
van 1870, blz. 1209. De 4de druk van zijn eerstgenoemd werk 
was niet in mijn bezit, maar ik heb er toch kennis van kunnen 
nemen. En dan heb ik. geene stellingen gevonden, waarop hg 
zich nu beroepen kan. De heer de Bruyn Kops verwijst naar 
blz. 61 van den 4den druk. Daar lees ik over verdeeling van 
den arbeid: „Hoe grooter gelegenheid tot ruiling hoe meer 
verdeeling van arbeid. Hoe meer verdeeling van arbeid hoe 
grooter de voortbrenging enz. ; dan zien wij duidelgk hoe men , 
door een weg te maken of door ondertvijs te verspreiden, het 
scheppen van rijkdom kan bevorderen".... onverder „wig kunnen 
ons dus nu reeds eenigzins een begrip vormen, waarom de 
kanalen, de spoorwegen, zeer lage briefporten en goedkoope 
telegraphen zoo gunstig op de algemeene welvaart terug 
werken." 

Op blz. 180 las ik: „er is eene bevordering der algemeene 
voortbrenging, wanneer men datgene verrigt wat voor alle 
producteurs, welke ook, in het algemeen belang dienstig is; 
als bgv. door: 

a. het arbeidsvermogen van geest en ligchaam, hoofd en 
hart, te vermeerderen, namelijk door kennis te verschaffen of 
het ligchaam te versterken. Hiertoe werken J;e zamen : de on- 
derzoekende geleerden, de onderwijzers, de Staat waar hij 
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scholen of museums sticht, de godsdienstleeraars, de genees- 
heeren enz.; 

b. het algemeen ruilingsvermogen te bevorderen. Dit geschiedt 
bijv. in verschillende opzigten door den arbeid van bankiers, 
wisselhandelaars , reeders, assuradeurs, ondernemers van ver- 
voermiddelen, telegraphen enz.; van den 5tóa/ door brievenpost, 
aanleg van wegen enz.; 

c. veiligheid te verschaffen, door het handhaven van orde en 
eigendomsregt, het voorkomen of herstellen van schade, ten 
gevolge van geweld, bedrog of rampen. Hiertoe werken zamen 
de wetgevers, regters, ambtenaren, ontvangers der belastingen, 
de militairen, de politie, in een woord: de Staat.'' 

Ik ben dit volkomen eens. Maar ik zie niet, hoe dit strookt 
met het thans gedane voorstel. Ik geloof niet dat de geachte 
spreker getrouw is gebleven aan zgne vroegere redeneringen, 
ook met het oog op hetgeen door den schrijver gezegd wordt 
op de bladzijden van de Economist van 1868 en 1870 waarop hij 
zich beroept; op blz. 24 staat volstrekt niets van subsidie, wel 
van indirecte deelneming, bescherming der veiligheid enz. en op 
blz. 1209 wordt de groote stoomvaart wel behandeld, maar ik 
heb er geen enkel klemmend argument voor geldelgke subsidie 
van den Staat in kunnen vinden. Het beroep van den geachten 
schrgver en voorsteller op zgne vroegere geschriften kan dus, 
dunkt m^, moegelijk opgaan. 

Ik heb in geen enkel geschrift der staathuishoudkundigen 
gevonden, dat het beginsel van geldelijke hulp van het Gouver- 
nement wordt voorgestaan. In het algemeen wordt het door 
allen ten sterkste afgekeurd. 

Hiermede wil ik geenszins zeggen, in alles en altijd een 
onvoorwaardelijk tegenstander van staatsondersteuning te zijn, 
maar de gevallen waarin de Staat tusschenbeide moet treden zgn 
zeer zeldzaam. Als hoofdbeginsel moet men aannemen dat de Staat 
zich moet onthouden van alle inmenging tot ontwikkeling van 
handel en nijverheid, en deze aan de particulieren moet overlaten. 
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Als ten deze nu de vooruitzigten zóó schitterend zgn en de 
te verwachten stroom van landverhuizers zóó groot zal wezen, 
mij dunkt, er zouden zich wel liefhebbers hebben opgedaan; 
men is hier te lande in ondernemingsgeest nog niet zoo zeer 
ver ten achter, en als de koopman of reeder ergens een voordeel 
weet te behalen, slaat hg de handen wel aan het werk* Maar 
ik geloof niet dat eenig handelaar of industrieel in de zaak, 
zoo als ze voorgesteld wordt , voordeel heeft gezien. 

Moet nu de Staat zeggen: ik zal beginnen met geld te geven, 
en op deze wgze wil ik u de zaak opdringen? Dat acht ik 
verkeerd. Men vergete niet dat het hier 6 millioei;i geldt, en 
ik, met velen, acht dit nog slechts een minimum. Wij hebben 
omtrent de ondersteuning door den Staat reeds leergeld genoeg 
gegeven. Ik herinner aan de premien voor de walvischvangst, 
die dagteekenen van 1816; men loofde zelfs premien uit voor 
traan die niet was aangebragt; met andere woorden, men be- 
hoefde niet veel moeite te doen om de lading vol te maken, 
want als men te weinig had werd dit toch uit de staatskas 
betaald. 

De wet van 19 Januarg i817 betreffende de haringvangst 
luidt : „ Alzoo Wij , enz. ... „dat deze tak van volksvlgt door 
gepaste aanmoediging tot zijn vorigen bloei kan worden terug 
gebragt enz. Art. 1. Er zal uit 'slands kasse eene premie 
worden uitbetaald voor ieder schip . . . . , dat ter zoute of versche 
haringvisscherg in zee zal steken. Art. 2. Het maximum dier 
premie zal voor lederen togt zijn f 500 enz." 

Ik herinner verder aan de bepalingen omtrent de kabeljaauw- 
visscherij die van 1818 dateren; daarbij werd ook eene premie 
uitgeloofd van f500, en verder aan het zeer bekende, of liever 
beruchte, fonds ter aanmoediging der nationale ngverheid, in 
1821 opgerigt bij de wet van 12 Julij; daarmede hebben wg 
ook ervaring opgedaan. Uit dat fonds werden allerhande onder- 
steuningen verleend en als men eens weten wil wat er alzoo 
uit dat fonds gedaan werd, moet men naslaan het bgvoegsel 
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tot het Staatsblad en Officieel journaal, deel XI, 1ste stuk 1824, 
waarin men op bk. 534 zal vinden het antwoord van bet Gou- 
vernement aan de Tweede Kamer der Staten-Generaal op de 
gevraagde inlichtingen nopens het gebruik der gelden van ge- 
noemd fonds; men zal daar nog al aardige dingen vinden. Zgn 
mgne herinneringen juist, dan werd er ook wel eens geld besteed 
waar het niet had moeten besteed worden, en waar het ook 
zeer weinig goeds heeft uitgerigt. Dat fonds is opgeheven bg 
de wet van 9 Mei 1846 (Staatsblad n\ 33). 

Mgnheer de Voorzitter, nog iets. Ik heb straks herinnerd 
hoe de voorstellers gewezen hebben op den achteruitgang van 
de nationale scheepvaart, maar wie draagt daarvan de schuld? 
Wie anders dan de Regering, die vóór het jaar 1824 door 
premien en hooge vrachtprgzen uit te loven den scheepsbouw 
een kunstmatigen bloei heeft bezorgd. Daarvan was dan ook 
het gevolg dat, toen de kunsten ophielden, ook die bloei moest 
verdwgnen. Ik geloof dus dat het gevaarlyk zou zyn nu weder 
een weg te gaan bewandelen, die men zeer te regt verlaten 
heeft. 

Er is nog meer. 

In dit geval zou er een bepaald monopolie en privilegie in 
de wereld gebragt worden. Wat de heer de Bruyn Kops, in 
de Economist 1870, blz. 1209, daarvan ook moge zeggen, ik 
deel in zgne opinie niet. Niemand is bevreesd voor concurrentie, 
maar het moet eene /o^a/e concurrentie zijn, een strgd met 
gelgke wapenen. 

Hoe kan men nu concurreren met iemand die van anderen 
voordeden geniet, welke men zelf mist? Ik wil nu het woord 
immoreel niet bezigen, maar hier heeft eene begunstiging met 
zes millioen uit de staatskas plaats; er bestaat dus privilegie, 
en die geprivilegieerde kan het ligt langer uithouden dan de 
ongeprivilegieerde; en het kan dan voeren tot een monopolie. 

Ik geloof dat wij inderdaad partg moeten trekken van onze 
uitmuntende hulpmiddelen, maar tevens dat wij dit moeten 
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overlaten aan de particuliere energie van bgzondere onderne- 
mingen. Kan er van Vlissingen niet behoorlgk partg getrokken 
worden door eigen energie, dan aarzel ik niet te verklaren 
dat^ indien dit waar is^ dat dan Vlissingen, Walcheren, ja 
geheel Nederland, niet waardig zijn al de millioenen staatsgeld 
aan de werken daar ten koste gelegd. 

Men heeft tot verdediging van het voorstel gewezen op spoor- 
en kanaalverbindingen en op de Exploitatie-maatschappij. Komt 
die vergelijking hier echter wel te pas? Ik zal hier niet her- 
inneren onder anderen aan de voordragt tot aanleg van eene 
zuiderlijn, door de Tweede Kamer in November 1859 aange- 
nomen, doch door de Eerste Kamer den Ssten Februarg 1860 
verworpen. Indien deze tot stand gekomen ware, zouden wij 
reeds lang. spoorwegen gehad hebben met oneindig minder 
kosten voor den Staat. Ik laat dit daar. Maar nu de brug 
over den Moerdijk, en daaraan vastgeknoopt de brug over den 
Oceaan. Dit zijn geheel verschillende zaken. Die eerste brug 
moest in ons eigen land en met onzen eigen spoorweg Zuid- 
holland met Noordbrabant verbinden. Maar de brug over den 
Oceaan gaat, zoo wil men, naar New- York. Waarom niet naar 
Zuid- Amerika, Zuidzee of Australië of naar elders? Ik zie niet 
in, dat de vergelijking onzer eigene spoorwegbruggen met een 
geprojecteerden oceaanbrug eenigzins kan opgaan. 

Het is goed dat men de communicatien die in ons land ont- 
braken, gemaakt heeft. Maar Vlissingen is een eind, een ter- 
minus, van het X. spoornet. Verder heeft de Staat er zich niet 
mede te bemoeijen. Wie daar eene brug wil slaan, laat die 
het doen, waarheen hg wil. 

„De ondersteuning van 2| millioen aan de Exploitatie-maat- 
schappij'*, die de geachte voorstellers, blz. 15 hunner Memorie 
van Beantwoording i), nog al doen klinken, was een voorschot 
en niet eens renteloos; een voorschot tegen 5 pet. De Staat 



') Hierboven bladz. 119. 
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heeft daar geld geleend. Indien nu de voorstellers gezegd 
hadden: Wij hebben geen kapitaal genoeg, leen ons dus 2|, 
of des noods 6 millioen tegen 5 pet., zou dat eene andere 
zaak zijn, maar hier gaat ook deze vergelijking niet op. De 
pligt en het belang van den Staat brengen mede om, wat 
communicatiemiddelen betreft, te zorgen voor de wegen, rivieren 
en kanalen. Verder moet de Staat niet gaan. Voor het ex- 
ploiteren van die communicatiemiddelen heeft de. Staat niet te 
zorgen. Als hg een mooije straat heeft doen aanleggen zal hg 
niet zeggen: wg loven eene premie uit voor hem die daarover 
eene diligencedienst opent! Evenzoo heeft de Staat de eigen 
spoorwegen niet zelf willen exploiteren, maar ze verpacht. De 
Staat heeft slechts te zorgen dat de elementen, waardoor de 
industrie zich kan ontwikkelen, goed zgn. 

Mgn voorlaatste punt 5®. Wie zijn, ten deze, de eigenlijke 
belanghebbenden? Men zegt: de Staat. Kan men daarmede 
bedoelen de Regering als zoodanig? Mij dunkt van politiek 
belang kan hier volstrekt geen spraak zgn. De Staat heeft er 
alleen belang bg in zoover dat hg vertegenwoordiger is van 
het algemeen belang, maar volstrekt niet meer dan bg iedere 
andere onderneming van handel , scheepvaart of industrie. Het 
moet dan ook den Staat volkomen onverschillig zijn, of er eene 
stoomvaart kome naar Amerika of naar Australië of naar elders, 
waarop genoeg te doen zoude zgn. Waarom moet er nu juist 
eene stoomvaart geopend worden op New- York en wel bepaaldelgk 
van Vlissingen uit? 

Maar , zal men zeggen , de Staat als eigenaar van den spoor- 
weg dan ? Als zoodanig kan hg voorzeker er belang bg hebben 
dat de opbrengst der spoorwegen vermeerdert; dat spreekt van 
zelf. Maar men moet zich daarvan vooral niet een al te groot 
denkbeeld maken. 

Men heeft geloof ik een zeer overdreven denkbeeld van de 
opbrengst, die de Staatsspoor zal hebben van het goederen- 
vervoer naar Duitschland tot Vlissingen. Mij is dezer dagen, 
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door iemand die dit nagerekend had , medegedeeld dat men big 
de becgfering daarvan toch zeer omzigtig moet zgn. Men kon 
natuurlijk de vracht van de Duitsche grens af tot Vlissingen 
nog niet weten , maar men heeft genomen , om een basis van 
berekening te hebben , de vracht van Venlo tot Rotterdam. Dat 
zal zooveel niet verschillen met de vracht van Venlo tot Vlis- 
singen. Die vracht aan vervoer van goederen , naar mate van 
de hoeveelheid, verschilde van f3,70 tot f5,30 per 1000 kilo, 
terwijl voor ruw ijzer en andere artikelen van minder waarde 
de vracht f 3,15 is. 

Als men nu aanneemt dat die spoor vervoert voor iedere 
reis die de stoombooten van 3000 ton heen en weer doen, 
telkens nagenoeg de helft van de volle lading, dan zou de 
Exploitatie-maatschappij , gesteld dat die goederen alleen over 
die li]n vervoerd werden, daarvan aan vracht maken circa 
f 12 000 voor elke heen- en weêrreis, en de tegenwoordige 
resultaten dier maatschappij tot grondslag nemende , zou de 
Staat daarvan ongeveer \ , of circa f 3000 ontvangen. Dus 
aangenomen dat de goederen, voor eene reis van Vlissingen 
naar New- York en terug, heen en weer, voor een zeer groot 
deel met de Staatsspoor vervoerd wierden, dan zou de Staat 
voor ieder van die reizen heen en weer f 3000 ontvangen , 
terwijl, volgens het voorstel, de Staat voor iedere reis eerst 
f 50000 en daarna f25 000 aan subsidie zou betalen. De Staat 
zon dus, finantieel beschouwd, zeer slechte zaken doen. 

Dan moet men daarenboven ook niet vergeten, dat dit voordeel 
voor de Staatsspoorwegen ook wel eenigzins denkbeeldig zal 
wezen, omdat hetgeen daar zal vervoerd worden in mindering 
komen zal van hetgeen van Venlo en andere plaatsen naar 
Botterdam komt. 

De voordeden van het brievenvervoer zijn , geloof ik , zeer 
overdreven voorgesteld. Hamburg en Bremen hebben daarbij , 
althans in den laatsten tijd, niet veel voordeel gehad. Hamburg 
beeft uit eigen beweging het postcontraot met Engeland opge- 
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zegd, omdat er zoo gechicaneerd werd, dat aan het brieven- 
vervoer bijna niets meer werd verdiend. Engeland, dat in 1869 
bgna elf millioen gulden voor subsidie aan de stoomvaart op 
Amerika gaf, trok, in 1861 althans, maar twaalf ton uit het 
brieven vervoer. Dat kwam dus in mindering van het subsidie, 
maar Engeland kreeg op die wijs slechts een zeer klein ge- 
deelte terug. 

De voorstellers hebben alleen het oog op het algemeen be- 
lang; zij. spreken niet uit naam van belanghebbenden. Maar 
zou de Exploitatie-maatschappij hierbij niet de grootste belang- 
hebbende zijn? Ik geloof het inderdaad. Manheer de Voorzitter; 
zg is de belanghebbende in de eerste plaats. Ik heb herinnerd, 
dat zg bg de opbrengst van de Staatsspoorwegen nagenoeg drie- 
maal zooveel zal profiteren als de Staat. Maar waarom, indien 
de Exploitatie-maatschappij begrgpt dat dergelijke stoomvaart 
zoo voordeelig zal zgn voor de ontwikkeling harer industrie, 
waarom onderneemt zg die dan niet zonder te vragen om sub- 
sidie van den Staat? Mg dunkt het ware rationeel en voor 
haar wel te ondernemen. 

Had de Staat er direct belang bij, welnu dan ware het, in 
plaats van subsidie geven, nog rationeler, dat hij zelf booten 
liet bouwen en die verpachtte, even als met de Staatsspoor- 
wegen gedaan is; dan wist men in eens voor welke som men 
er af was. Als men vier booten liet bouwen zouden deze nog 
geen vier millioen behoeven te kosten, en bij dit wetsvoorstel 
worden zes millioen gevraagd. 

Vlissingen en Middelburg zgn zeker in de allereerste plaats 
nog meer onmiddellijk belanghebbenden dan andere plaatsen, 
maar moet voor dat plaatselijk belang de schatkist zich opofferen? 

Wanneer dit voorstel wierd» aangenomen , zouden wg de baan 
geopend hebben voor meer dergelijke aanvragen. Harlingen 
zal zeggen : wij hebben eene prachtige haven , eene uitmuntende 
spoorwegverbinding, er zijn menschen en goederen genoeg, gij 
hebt Vlissingen geholpen, help ons nu ook om op het een of 
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ander punt eene vaart te openen. Voor dergelijke verzoeken 
zou meu; mutatis mutandis, dan uitmuntend gebruik kunnen 
maken van al de argumenten, die hier ten voordeele van het 
tegenwoordige plan zijn gebezigd. Waar zou men dan eindigen? 
Nu het laatste punt. Als dit voorstel verworpen wordt en 
de Staat dus niets doet, wat zal daarvan het gevolg zijn? Ik 
geloof vooreerst dat het voor de natie eene waarschuwing zal 
zijn om niet op den Staat, maar op eigen krachten te steunen 
en zelf de handen uit den mouw te steken. Het zal eene heil- 
zame les zgn. Men zal dan leeren, dat de eigen energie zich 
moet ontwikkelen en dat alleen deze tot welvaart kan leiden. 
Dan zal ook nog meer gebeuren, wat wg in den laatsten tgd 
hebben zien gebeuren. Sedert jaren werd er gewezen op de 
wenschelijkheid van eene stoomvaartverbinding met Java, zeker 
eene zaak voor Nederland en zgne koloniën van uitnemend 
belang. Welnu, zonder hulp van den Staat is die tot stand 
gekomen, en toen zij tot stand was gebragt heeft men met den 
Minister van Koloniën eene vrachtovereenkomst aangegaan, die 
ik thans niet wil bespreken, maar die, zoo ver ik weet, de 
eenige ondersteuning is die er aan is toegezegd. Ik zou er 
welligt niets tegen hébben eene dergelijke ondersteuning voor 
de vaart tüsscheü Vlissingen en New- York te verleenen, wan* 
neer het Gouvernement goederen of troepen naar Amerika te 
zenden of van daar te ontvangen had. Sedert jaren, vooral 
gedurende de vgf of zes laatète jaren, Werd er herhaaldelgk 
•op gewezen, dat onze handelsbetrekkingen met de Levant ver- 
liepen; en wat is et geschied? Uit eigen beweging heeft zich 
eene handelmaatschappij met stoomvaart op de Levant gevestigd. 
Daaraan heeft de Staat hoegenaamd niets te koste gelegd. De 
handel op de Westkust van Afrika heeft zich in de laatste j aten ^ 
geheel door eigen energie en ondernemingsgeest, aanzienlijk 
ontwikkeld; de Schatkist heeft ei* niets aan behoeven te doen* 
Zoo heeft meü ook — het is zeket eene kleine onderneming 
geweest — een paar jaren geleden het plan van walvischvangöt 



Digitized by 



Google 



174 

opgezet, maar men is niet bij de Regering gekomen om onder- 
steuning; men heeft de proef genomen zonder dat. 

En wat is er sedert jaren gewezen op de achterlykheid ten 
opzigte der katoenmarkt? Dank zij vooral der energie van 
Amsterdam en het goede voorbeeld der Handelmaatschappij, 
vroeger gegeven, heeft die katoenmarkt zich zeer krachtig ont- 
wikkeld. De Staat heeft er niets aan behoeven te doen. 

Met uitstekend veel genoegen heb ik gezien dat in Zeeland 
plan bestaat tot oprigting eener maatschappg van stoomvaart 
van Vlissingen op Engeland. Ik hoop van ganscher harte dat 
zij tot stand komej op die wijze bewandelt men den goeden 
weg; daar steunt men op eigen krachten en hoe meer verbin- 
ding er komt tusschen Vlissingen en Engeland, al voeren die 
booten tweemaal per dag, hoe aangenamer het mg zal zijn. 

Maar zoodanige weg moest bij grootere plannen ook worden 
bewandeld. Als dit voorstel wierd aangenomen zou het niet 
alleen aan den Staat groote geldelijke offers kosten, maar het 
zou een nog veel grooter kwaad stichten; het zou het eigen 
initiatief, den ondernemingsgeest dooden, en voor zulk eene 
ramp hoop ik dat wg bewaard mogen blijven. 

Mgnheer de Voorzitter, ik ben aan het einde van mijne be- 
schouwingen. Het zal wel niet noodig zijn te zeggen, dat ik 
tegen het voorstel zal stemmen. Maar ik moet ook mgne ge- 
achte medeleden de aanneming ontraden; ik ben overtuigd dat 
men, met de beste bedoelingen, nadeel zou stichten. De Staat 
mag, zonder dringend staatsbelang, geen kunstmatige onder- 
steuning verleenen , zoolang de eigen krachten der natie in staat 
zgn om zelve handen aan het werk te slaan. Het bewys dat 
in deze zaak die mogelgkheid niet bestaat, is evenmin geleverd 
als het bewgs dat de zaak van zoo dringend staatsbelang is. 

Daar ik tegen de zaak zelve ben, zal ik over het artikel 
niet spreken; anders zou ik de bedenking gemaakt hebben dat 
daarin mgns inziens te veel carte blanche aan den Minister 
van Financien gegeven wordt; ik zal echter daarover zwijgen. 
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Tk heb mg, Mijnheer de Voorzitter, op een algemeen stand- 
punt geplaatst en alleen het algemeen belang voor oogen ge- 
had. Voor concurrenten is de Nederlandsche handelaar niet 
bevreesd, maar men moet dan met gelijke wapenen strijden. 
Wanneer Vlissingen met eigen krachten eene stoomvaartverbin- 
ding met New- York tot stand brengt, weest verzekerd, Mijne 
Heeren, dat ik de eerste zal zijn om zoodanige onderneming 
van ganscher harte toe te juichen. 

Ik heb langer gesproken dan ik gewoon ben te doen. Ik 
heb alleen dus nog aan de Vergadering mgn dank te betuigen 
voor het geduld, waarmede zij mijne lange rede wel heeft 
willen aanhooren. 

De heer van Zinnicq Bergmann : Ik zal niet in vele beschou- 
wingen treden. Indien ik de historische feiten, die door de 
voorstellers zgn vooropgezet, wilde weerleggen, indien ik al 
de gevolgtrekkingen, waarmede ik mij niet vereenigen kan, 
wilde tegenspreken, zou ik te veel van de aandacht der Ver- 
gadering moeten vergen. Ik zal zooveel mogelgk resumeren, 
de uitkomsten mededeelen, waartoe ik gekomen ben, en zal 
daarbij de beschouwingen voor mg houden. 

In de eerste plaats ben ik tegen dit wets-ontwerp omdat het 
niet tot de bemoeijingen van een wel geordenden Staat, van 
het aloude land van den handel , van het land waar de handel 
steeds gewoon is geweest op eigen wieken te drgven, behoort, 
dergelgke ondersteuning aan den handel te verleenen. 

Sedert meer dan 20, ja meer dan 40 jaren heeft de weten- 
schap ons geleerd — en daarmede vereenig ik mg volkomen — 
dat de Staat zich niet met het huishoudelgke van de handels- 
en industriële ondernemingen heeft in te laten, dat de Staat 
wel zooveel mogelgk de slagboomen moet opheffen, die den 
handel belemmeren, de gemakkelgkheid van communicatie moet 
bevorderen, hem zooveel mogelgk van fiscale formaliteiten moet 
vrijmaken, hem zoo min mogelgk moet drukken door de heffing 
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van inkomende en uitgaande regten, deze zelfs zooveel mogelgk 
moet afschaffen, met één woord, den handel moet vrijmaken. 
Indien men voorstellen van dien aard doet, zal ik de eerste 
zijn die voorstellen, waar mogelijk, te ondersteunen. Maar, 
zoo als ik zeide, houden daar de bemoeijingen van den Staat 
op. Wanneer de Staat in het huishouden der handelsinrigtingen 
treedt, waar hij door subsidiën de eene handelsonderneming 
boven de andere steunt, wordt hij onregtvaardig. De Staat be- 
lemmert dan veeleer den handel, omdat hg monopolie opwekt 
•en de concurrentie verlamt. En nu wil men den Staat juist 
van dien gulden regel doen afwgken, en daardoor zal hij wor- 
den onregtvaardig en onbillijk jegens de andere handelsonder- 
nemingen. 

In de tweede plaats ben ik tegen dit wetsontwerp, omdat 
de Staat, al mogt hij regtens dit subsidie kunnen verleenen, 
het in dit geval niet mag doen, omdat hij zelfs reeds buiten 
staat is, zijn eigen huishouden volkomen te bekostigen, en 6f 
leeningen moet sluiten om dat subsidie van zes ton of zes mil- 
lioen in tien jaar te verleenen, óf de burgers zwaarder belasten. 

In de derde plaats ben ik tegen dit voorstel omdat ik geen 
zekerheid heb noch krijgen kan, dat het subsidie voldoende 
zal helpen en wij niet na tien jaren op nieuw zullen moeten 
beginnen. De ondervinding leert, dat de schoone vooruitzigten 
die men zich daarvan voorstelt meerendeels falen en men dan, 
wil men de zaak weer niet ongedaan maken , genoodzaakt wordt 
tot nog veel meer opofferingen. Ondernemingen die op onder- 
steuningen van den Staat leunen, nemen zelden hooge vlugt* 
De voorname prikkel ontbreekt om met ijver en omzigtigheid 
te werk te gaan. Men ziet zich tegen verlies of ondergang ge* 
dekt en slaapt daarbg veelal in. De ondervinding heeft daar* 
van ook in ons land menigvuldige voorbeelden opgeleverd. 

In de vierde plaats ben ik tegen dit wets-ontwerp omdat, 
ook al bleek dat boven de som van 6 millioen in tien jaren 
niet meer zal worden gevorderd, er nog geene zekerheid be 
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staat dat de zaak zal slagen en zij steeds eene kansberekening 
büjft. 

In de vijfde plaats ben ik tegen dit wetsontwerp omdat de 
eenige hoop op het welslagen der onderneming steunt op hier 
heen lokken en het overbrengen van landverhuizers, waarvan 
het monopolie elders gevestigd is ; ik zeg uitsluitend tot het 
welslagen der onderneming, want de voordeden daarvan voor 
ons land zgn als nul te beschouwen. De landverhuizer toch 
komt hierheen per spoor- of waterweg en begeeft zich na een 
oponthoud van 1 of 2 maal 24 uren verder den Oceaan op. 
Vertier in dit land is daarvan dus niet te verwachten. 

Wat is verder het geval ? Wg gaan concurreren tegen mag- 
tige naburen: Bremen, Hamburg, Engeland, Duitschland, waar 
langs de stroom reeds geleid en het vervoer der landverhuizing 
reeds gevestigd is. De betrekkelijk groote middelen, waarmede 
wg beginnen, zijn gering in vergelijking der middelen waarover 
het buitenland kan beschikken , dat niet slapen zal , maar alles 
zal in het werk stellen om ons van de baan te houden, en ik 
geloof dat de nationaliteiten in het spel zullen komen en wij 
dan toch de landverhuizing, die. reeds verloopen is, niet aan 
deze zyde zullen trekken. Daarbij komt dat, wanneer Hamburg 
en Bremen subsidie geven en de landverhuizing voorstaan, het 
voordeel dat zij daaruit ontleenen is zuiver voordeel uitsluitend 
voor die vrijsteden, maar dat wanneer Nederland een subsidie 
verleent , . het dan niet werkt voor Nederland iji zijn geheel 
maar voor sommige onderdeelen van het land. Ik zal daarover 
verder niet uitweiden. 

Ik heb in de zevende plaats. Mijnheer de Voorzitter, tegen 
het subsidie (natuurlijk niet tegen de onderneming), omdat ik 
het onregtvaardig en onbillijk acht, dat de Staat ten behoeve 
van een gedeelte^ van de natie, van eene bepaalde kaste (men 
vergeve mg die uitdrukking, ik wil daarmede niets ten nadeele 
van de handels-industrie zeggen), die de meeste, zoo niet bijna 
uitsluitend de voordeelen geniet van de groote werken die aan 
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het land millioenen schats kosten , het subsidie doet dragen 
door hen , die geen belang en zelfs nadeel bij de zaak hebben ; 
en zulks op een oogenblik dat men den handel geheel wil ont- 
lasten door het ons gedane voorstel tot afschaffing van het 
patentregt. 

Dat ik in die meening niet alleen sta, Mijne Heeren, daar- 
van zal ik het bewijs leveren van eene zijde, van welke ik 
niet wist dat zij dezelfde beginselen zou omhelzen, beginselen 
die ik, met enkele wijzigingen, van het eerste oogenblik, dat 
ik de eer had lid van de Staten- Generaal te zijn, op den voor- 
grond heb gesteld en steeds heb aangekleefd , echter toen zonder 
veel succes; ja, men haalde er toen de schouders voor op. 

In een door het Dagblad van 6 October jl. overgenomen arti- 
kel uit de Nieuwe Arnhemsche Courant leest men het volgende: 
„ Ter wille van landbouw, handel en nijverheid (landbouw had 
men hier misschien kunnen weglaten) zijn millioenen aan het 
aanleggen van werken besteed, die deze takken van volks- 
bestaan uitsluitend bevoordeelen , en welke ten algemeenen nutte 
met veel succes hadden kunnen worden aangewend, bgv. tot 
delging van schuld. Schulddelging ware voor ons land de beste 
ontheffing van volkslasten geweest. Men heeft gemeend door 
het aanleggen der kostbare land- en waterwegen den nationalen 
rgkdom te vermeerderen; men heeft vermeerderd den r^kdom 
der industriële klassen. Al wat niet behoorde tot den land- 
bouwenden, fabricerenden of handeldrij venden stand, is door 
het aanleggen dier werken benadeeld. Door 't gemakkelijke 
vervoer zijn de levensmiddelen, en dus ook het vleesch, de 
boter, enz, overal duurder geworden. Die wegen nivelleren, 
bij dea vryen uitvoer, de prgzen in ons land met die in het 
buitenland, en weduwen, weezen, ambtenaren, geleerden, arbei- 
ders en handwerkslieden, die geen kapitaal hebben, om zelf 
een bedryf voor eigen rekening te beginnen, zij zijn de slaven 
van den vrijen handel , nu al , en zullen nog ellendiger worden 
bij de invoering van eene belasting op de inkomsten. Die 
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hunner, voor wie nog een stukje vleeseh bereikbaar is, zullen 
het dan moeten opgeven", enz. 

In die bewoordingen had ik welligt die beginselen niet in de 
Blamer voorgedragen. Maar ik aarzel thans niet die woorden 
te herhalen die juist de beginselen, door mij altijd omhelsd, 
volkomen uitdrukken. 

Mijnheer de Voorzitter, de wetenschap heeft hier blijkbaar 
gefaald; zij leert dat gemakkelijkheid van communicatie de 
levensbehoeften goedkooper maakt, en nu leert de ondervinding 
juist het tegendeel. Hoe gemakkelijker communicatie hoe duurder 
levensbehoeften; het nivelleert de prijzen onzer levensbehoeften 
met die te loonden. 

Is dit werkelijk het resultaat, waarom dan niet liever handel 
en ng verheid, die bloeijen en steeds in omvang toenemen, op 
eigen wieken laten drijven? Waarom niet liever iets gedaan 
voor de volksklasse, voor het goedkooper maken der eerste 
levensbehoeften? Daar zit de kwaal en niet in de vermeerde- 
ring van rijkdom van industrie en handel; niet in de vermeer- 
dering of vermindering van de werkuren en het werkloon, niet 
in het in de hand werken der grèves door de afschaffing der 
artikelen van de strafwet waardoor de gedwongen werkstakin- 
gen worden tegengegaan, want hetzij er veel of weinig handel 
is, de werklieden krijgen er niets meer door; integendeel, zg 
worden bij toenemend vertier nog meer gedrukt; men wil meer 
uren arbeids van hen vergen om de concurrentie vol te houden. 

De Staat zorge vooral dat" zijne inkomsten door de uitgaven 
niet worden overschreden; en jage daardoor het volk niet op 
hooger lasten ; de nood is groot , het schamel huisgebrek onpeil- 
baar. De middenklasse kan van zgne inkomsten niet meer 
leven. Ik reken tot de middenklasse die huisgezinnen, welke 
van f 500, f 1000 k f 1200 inkomen hebben. Zij zien boven 
zich den handel en de industrie bloeijen , de fabrikanten in korten 
tijd millionairs worden en beneden zich die joelende en feest- 
vierende laagste klasse, die den eenen pleiziertrein verlaat om 
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den anderen weder in te stijgen. De eerlijke kleine burger en 
de mindere ambtenaar moeten dat alles aanzien zonder zelfs 
nu en dan eene bete vleesch te kunnen iiuttigen of aan het 
huisgezin het noodige te kunnen verschaffen ; en zij worden 
overbelast, om ondernemingen te bekostigen, die hun levens- 
onderhoud meer ongenaakbaar maken. 

Ik kan het van mijn geweten niet verkrijgen om voor dit 
wets-ontwerp te stemmen. 

De heer van Wassenaer van Catwijck : Mijnheer de Voor- 
zitter, ik wil gaarne zeggen, dat ik in beginsel voor dit wets- 
ontwerp ben. Er blijven mij echter enkele vragen aan de voor- 
stellers en den Minister van Financien te doen, die later het 
uitbrengen van mijne stem moeten regelen. 

De handel moet steeds vinden eengebaandenweg, voldoende 
aan de eischen, — aan de mode van den tgd. Is eenmaal een 
weg voor den handel gebaand, heeft zich een markt gevormd, 
dan verlegt zich zulk een punt niet ligt en dan concentreren 
zich daar alle belangen. 

Koning Willem I wist dat en wenschte de belangen van den 
handel niet te zien ontglippen. De groote steden Amsterdam, 
Rotterdam en Dordrecht hadden eene van ouds gekenmerkte 
reputatie als handelssteden. Koning Willem I zag dat die repu- 
tatie eenigzins begon te dalen om de reden zoo even kortélijk 
door mij genoemd. Daarvan was het gevolg, het graven voor 
Hyksrekening van het nieuwe NoordhoUandsche kanaal, het- 
geen Amsterdam met de haven van het Nieuwe Diep vereenigde ; 
het graven van het Yoornsche kanaal om zoo mogelgk Botter- 
dam te redden van een wissen ondergang bij bet verzanden 
van de riviermonden. Eenigen tijd vroeger had men gevoeld, 
dat Dordrecht niet meer in den rang van de groote handels- 
steden van Nederland zou kunnen blijven. Daarvan was het 
gevolg het vergraven van een tak der Dordsche killen. 

Intusschen is de groote stoomvaart door geheel Europa mode 
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geworden. Ik wil er niet over twisten, of zij in alle opzigten 
eene zoo overwegende vlugt had moeten nemen. De kreet van 
den handel — de mode van den handel — is geworden: de 
groote stoomvaart is noodwendig. Met het oog op de groote 
stoomvaart, die men zag aankomen , eerst met kleine, later 
met veel grooter schepen, heeft men weder het oog gehad op 
de drie groote handelssteden, en de Volksvertegenwoordiging 
heeft er in toegestemd een aanzienlijk subsidie te verleenen voor 
de doorgraving van Holland op zijn smalst, heeft niet geschroomd 
eene aanzienlijke som ter beschikking te stellen om den Hoek 
van Holland door te graven en zoo mogelijk een voldoenden 
waterweg aan Rotterdam te verzekeren, en omtrent Dordrecht 
zijn bekend de plans die aanhangig zijn, en steeds nog eenig- 
zins worden geliefkoosd, om bg Willemsdorp dokken aan te 
leggen, ten einde door het Brouwershavensche Gat, met behoor- 
lijke stoomschepen tot daar te komen en verder de goederen 
per spoorweg te vervoeren. 

Wat het laatste punt aangaat, Mijnheer de Voorzitter, aan 
al de leden zijn de merkwaardige rapporten bekend, die wij 
daaromtrent gekregen hebben, van de ingenieurs die daarmede 
meer bgzonder zijn vertrouwd. 

De heer Kleynhens, inspecteur over het loodswezen, spreekt 
niet ondubbelzinnig uit bet navolgende: 

„Acht men het Brouwershavensche zeegat geschikt voor de 
grootste transatlantische stoombooten, nog veeleer zijn dit echter 
de Monden van de Wester-Schelde, èn door meerdere diepte 
èn door grooter verval van water. Bovendien is de afstand uit 
het Engelsche Kanaal naar Vlissingen vier Duitsche mijlen 
korter dan naar Brouwershaven. 

„ Vlissingen als uitgangspunt eener transatlantische stoomvaart 
is tevens aansluitingspunt van het geheele Europesche spoorweg- 
net; anders is dit te Brouwershaven en zal nu van daar nog 
de overtogt moeten gemaakt worden naar Willemsdorp, langs 
Grevelingen, Krammer, Volkenrak en Hollandsch Diep. 
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„ In de Memorie wordt opgegeven , dat men langs deze vaar- 
waters naar Willemsdorp kan opstoomen in 3 è, 4 uren tgdS; 
met een diepgang van 58 & 60 decimeters; en dat door het 
opruimen van de ondiepten bij de Oude Tonge en in het Hellegat 
dit zoude kunnen geschieden met eene dieptreding van 66 deci- 
meters en meer." 

En dan komt hij aan eene opsomming van de bezwaren om 
langs de bestaande waterwegen te varen met stoomschepen , die 
aan de eischen van den tegenwoordigen tyd voldoen. 

Een dergelgk betoog wordt geleverd door den heerRoodzant, 
inspecteur over het loodswezen 3de en 4de district, wiens klank 
niet welluidender is voor de toekomst, die het dok te Wil- 
lemsdorp ^zou kunnen hebben, met het oog op de thans aan 
de eischen van den tijd voldoende stoomvaart. 

Evenzeer de heer Blommendal , kapitein ter zee , chef der 
hydrographie, en eindelijk het tweede rapport van denzelfden 
heer, waarbij men gevraagd heeft eenige nadere inlichtingen, 
die ook niet gunstig voor die quaestie z^n. 

Wat belooft nu de toekomst van de doorgraving van Holland 
op zijn smalst en den waterweg van den Hoek van Holland? 

Ik zal daarover geen oordeel uitspreken , maar dit durf ik 
bij de behandeling van deze belangrijke quaestie wel zeggen, 
dat de uitkomst in een zeer duister verschiet ligt. Intusschen, 
wij kunnen niet blijven stilstaan. Het spoorwegnet nadert zijn 
einde en de drie havens. Nieuwe Diep, Vlissingen en Harlingen 
moeten het voeden. Ik ben den voorstellers dank verschuldigd, 
dat zij dit wets ontwerp hebben ingediend. Ik maak gaarne de 
woorden van het Voorloopig Verslag tot de mijne : 

„ Wel verre dat de voorstellers blaam verdienen, moest men 
hun dankbaar zijn , dat zij de gelegenheid hadden geopend tot 
opzettelgke behandeling eener aangelegenheid, die de algemeene 
aandacht had getrokken en deze allezins verdiende. Het nemen 
van het initiatief voor het toestaan van een subsidie was zeker 
af te keuren, wanneer daardoor enkel locale belangen konden 
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worden bevorderd; niet wanneer het algemeen belang daarbg 
in hooge mate betrokken was/' 

Daarom wensch ik ook als mijn gevoelen nit te drukken dat 
het hier geldt een algemeen belang; maar van zeer ingrijpenden 
aard en waarvan ik het zeer bedenkelijk zon vinden , als het 
niet met ernst onder de oogen werd gezien en als niet alle 
locale belangen bij de behandeling van deze qnaestie óp zijde 
werden gezet. 

Vlissingen levert naar ieders getuigenis voordeelen op, die 
Harlingen en Nieuwe Diep niet bezitten. Ik verwijs kortheids- 
halve weder naar de zoo even door mij aangehaalde rapporten, 
waarin men zien zal , (gelijk ook in de Memorie van Beantwoor- 
ding met groote zorg door de voorstellers is uiteengezet), dat 
Vlissingen, het geheele jaar door, eene volkomen bruikbare 
opene haven blijft. Maar wat inzonderheid van groot gewigt 
is voor het nationale belang, is dat Vlissingen voor al onze 
kanalen, rivieren en spoorwegen een uitnemend gekozen punt 
is , dat aan de voorwaarden voor in- en uitvoer voldoet. Al de 
kleine vaartuigen des lands, die den toevoer van onze producten 
moeten leveren , gaan met groot gemak naar Vlissingen. 

Dit leidt mij tot de gevolgtrekking, dat die haven in de 
toekomst onze handelsbelangen zal beheerschen, niet alleen door 
de spoorwegen, maar ook door de binnenlandsche scheepvaart. 

Maar nu doet zich de vraag voor: is het subsidie, dat men 
van den Staat vraagt, gewettigd? Rotterdam heeft toch het 
initiatief genomen voor eene vaart naar Amerika en doet zgn 
best, om die zonder geld van den Staat tot stand te brengen. 
Dit is een punt geweest, hetwelk my in deze quaestie zeer lang 
heeft bezwaard ; maar ik wensch voor mij zelven nu tot klaar- 
heid te komen en moet zeggen hoe ik er over denk. KQtterdam 
doet eene zeer goede zaak, om den handel meer en meer te 
trekken ; maar zijne onderneming is , door het geringe kapitaal 
dat men er voor beschikbaar heeft gesteld en de kleine schaal 
waarop men werkt, naar mijn oordeel eene geheel andere zaak , 
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dan die welke wij op dit qogenblik bespreken. Hetgeen Rot- 
terdam ipet dat kleine kapitaal kan doen, kan nooit in de 
plaats treden van hetgeen de voorstellers en, na kennis van 
hunne stukken genomen te hebben , ook ik met deze stoomvaart 
op Amerika bedoelen. Hetgeen Rotterdam daarstelt is eene 
zaak van gewonen handel, die ik wel als een verblijdend 
teeken begroet, maar het is niet het openen yan dien groeten 
weg, dien geheel Duitschland en het geheele achter ons lig- 
gende Europa zullen kiezen om zich in verbinding te stellen 
met de Nieuwe Wereld , en daarom is ook hetgeen te Rotterdam 
is geschied , voor mij geen bezwaar om mij te verklaren voor 
het voorstel. 

De zaak, gelijk zij door de voorstellers is bedoeld, heeft 
mijns inziens levensvatbaarheid, maar zij zal in de eerste jaren 
groote moeijelijkheden hebben te doorworstelen. Haar nu door 
die eerste jaren te helpen, en te zorgen dat de Maatschappij 
niet faillere vóór dat zij door die jaren van moeijelijkheid heen 
is, dat is voor mij eene overwegende reden om het subsidie 
toe te staan. Het is geen blijvend subsidie, geen subsidie om 
de ondernemers vdnsten te bezorgen , maar een subsidie om 
eene zaak, die in zich zelve levensvatbaarheid heeft, bij hare 
geboorte te helpen. 

Om te doen uitkomen dat die zaak niet is enkel van inlandsch , 
maar van Europeesch, van internationaal belang, en dat een 
Staat wèl doet daarop te letten , heb ik mij veroorloofd eene 
kaart mede te brengen , die ik op het bureau van den Voorzitter 
zal nederleggen. Daarop zijn de groote vaarten , gelijk ze vóór 
1 864 bestonden , alle afgeteekend , en ik zal de aandacht ver- 
zoeken op twee punten. Vooreerst hoe Amerika, toen het zag 
dat door platen en ondiepten in de zee de haven van New- 
York zou kunnen benadeeld worden, zich gehaast heeft om op 
een vooruitgeschoven eiland, genaamd New-Foundland , onmid- 
dellijk aan de havens eene grootere uitgebreidheid te geven en 
door spoorwegen aan New- York te verbinden; men zjd zien 
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dat dit jeugdige ^ zich krachtig ontwikkelende volk geen kapi- 
talen heeft gespaard om hetgeen hier door sommigen eene on- 
beduidende zaak is genoemd ^ tot stand te brengen. 

In de tweede plaats zal men op die kaart zien dat in gansch 
Europa^ benoorden kaap Sint Vincent gelegen, geen enkel 
punt is aan te wijzen zóó voordeelig als juist Vlissingen , en 
hoe de kusten van Nederland, met de bekende gevaren zelfs 
voor het bereiken van het overigens zoo gunstig gelegen Nieuwe 
Diep, zeer zeker groote voordeden opleveren tegenover Hamburg 
en Bremen. 

Mijne aandacht heeft zeer getrokken het vierde punt der 
Memorie van Toelichting, dat ik, omdat het niet lang is, even 
zal voorlezen, want het brengt mij op dat subsidie van België, 
waarop ik wil wgzen. 

„Het doel dat men zich bij de stoom vaartverbinding met 
Noord- Amerika voor oogen moet stellen, bepaalt uit den aard 
der zaak de eischen, waaraan zij moet beantwoorden. Gold 
het voorziening in de'' behoeften van onzen eigen handel met 
de Vereenigde Staten , dan zoude alleen het feit der regtstreek- 
sche vaart uit onze havens reeds een groot voordeel wezen; op 
de inrigting der stoomschepeu' en hunne snelheid, op het getal 
der reizen en hunne regelmaat zoude welligt aanvankelijk niet 
zoo streng behoeven te worden gelet. Maar nu ons volksbelang 
in de eerste plaats de uitbreiding van den doorvoer vordert, 
moet aan de daartoe noodzakelijke voorwaarden in de eerste 
plaats worden voldaan. Welke die zijn, valt niet moegelijk te 
bepalen. Snelheid en zekerheid zijn de met toenemende klem 
gestelde eischen van het verkeer, enz." 

En verder : „ Vooreerst moeten wij kunnen wedijveren door 
het materieel , waarmede de dienst wordt verrigt. Elders heeft 
men dit zeer goed begrepen. België verkeert ten aanzien van 
den Amerikaanschen handel in zoo verre met ons in denzelfden 
toestand , dat ook ^uit Antwerpen geene geregelde regtstreek- 
sobe stoQpivaartdiepst op Noord-Amerika bestaat. De Belgische 
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Regering trachtte reeds sedert lang haar in het leven te roepen ; 
zij deed dit op nieuw , toen in den afgeloopèn zomer het vér- 
keer met de Hanze-steden voor geruimen tijd scheen gestremd 
te zullen worden. Bij de oprigting eener dienst uit Antwerpen 
behoefde men minder dan hier te lande op de eischen van den 
doorvoer te letten, want de indirecte uitvoer der eigene voort- 
brengselen naar de Vereenigde Staten bedroeg in 1860—1867 
gemiddeld jaarlgks eene waarde van niet minder dan 1 074 510 
dollars." 

Deze beschouwing, waarin ik deel, heb ik met groote be- 
langstelling gelezen. Het is bekend, dat op dit oogenblik door 
het Belgische Gouvernement op nieuw een aanzienlijk subsidie 
is verleend tot het verkrggen van eene directe stoomvaart op 
Amerika. Ik heb mij de vraag gesteld : moeten wij dan altgd 
achter het net visschen ? De spoorweg , die als vertakking 
naar Vlissingen loopt , zal , zoodra hij gereed is , kosten , in 
ronde cijfers genomen, 22 millioen. Door de voorstellers wordt 
gevraagd eene som van 6 millioen , te betalen in 10 jaren. 
Omtrent dit cijfer zal ik straks eene vraag doen. Maar het 
staat bij mij vast dat, wanneer men 22 millioen uit de Staats- 
kas gebruikt om eene zeer nuttige verbinding van Vlissingen 
met het Euröpesche spoorwegnet tot stand te brengen, men 
niet te zeer beschroomd moet zijn , om ook bovendien eene som 
beschikbaar te stellen om dat kapitaal vruchten te doen dragen. 

Zuinigheid in het staatsbeheer wensch ik ook zeer, maar het 
moet zijn eene zuinigheid met verstand. Ik wensch zuinigheid 
voor alles, waar de uitgaven slechts door praalzucht worden 
geregtvaardigd, maar die zuinigheid toe te passen waar het 
geldt het openen of bevorderen van bronnen van bestaan, zou 
ik noemen eene onverstandige en niet te regtvaardigen zaak. 
Het geld domineert voor mij de quaestie niet. 

Maar, zegt men misschien, ik dacht dat gij geen proteclionist 
waart, dat gij op u wenschtet te zien toegepast het engelsche 
woord „free-trader". Zonder daarover nu in ontwikkeling 
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te treden, wensch ik te zeggen dat wij elkander goed moeten 
verstaan. Protectie, dat staat tegenover free trade, is het op- 
leggen van belastingen, die den invoer van handels-artikelen 
bemoeijelijken of uitsluiten ten behoeve van eigen productie, 
terwijl het hier eene gansch andere zaak geldt, namelgk het 
met staatsgeld bevorderen van nieuwe wegen die 's lands welvaart 
moeten uitbreiden. Niemand zal zeggen, dat men protectionist 
is, als men naast een bestaand kanaal , waarde trekschuit bloeit, 
of naast een straatweg waarop de diligence met voordeel rgdt, 
een spoorweg met staatsgeld aanlegt ; als men ten behoeve van 
den handel aan een groot deel onzes lands een aanzienlijk 
rijkssubsidie geeft voor de doorgraving van den Hoek van Hol- 
land, en daarvoor millioenen beschikbaar stelt, waarvan zelfs 
nog het einde niet te voorzien is, en zulks in de hoop van 
niet alleen den waterafvoer , maar ook den diepgang onzer rineren 
te bevorderen, waardoor Kotterdam wordt gebaat. In dien zin 
begrijp ik het argument niet, dat men een protectionist wordt 
geacht, als men aan het banen van een geheel nieuwen weg als 
eene geregelde communicatie van Nederland met Amerika een 
subsidie geeft. Men opent hier een geheel nieuwe wijze van 
vervoer, aan-, door- en uitvoer. 

Ziedaar mgne beschouwingen over het beginsel. Maar nu 
vind ik op bladz. 18 dor Memorie van Antwoord, 3de para- 
graaph *): 

„De vraag, welke aan de Volksvertegenwoordiging wordt 
voorgelegd, schijnt thans, van alle zijden toegelicht, zeer een- 
voudig. Heeft zij de noodig geachte opoffering over voor het 
bezit eener geregelde, aan de eischen van den tijd beant- 
woordende stoomverbinding met de Vereenigde Staten van 
Noord- Amerika? Acht zij de daarvoor, bij behoorlijke krachts- 
inspanning, te verwerven voordeden, het herleven van den 
Amerikaanschen handel, de ontwikkelingvan Nederlands natuur- 



') Hierboven bladz. 126. 
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Igke handels- en scheepvaartbetrekkingen, de vermeerdering 
van de volkswelvaart en van het nationaal vermogen in stoffe- 
lijken en in zedelijken zin, eene jaarlijksche uitgaaf van hoog- 
stens f600 000 gedurende hoogstens 10 jaren waard?" 

Zoo kan ik de zaak niet beschouwen; de noodzakelijkheid 
van ondersteuning door den Staat neem ik gaarne aan; maar 
is de aard en de omvang van de ondersteuning en de mede- 
werking van den Staat wel geheel noodig, zoo als de voorstel- 
lers die nu aan ons vragen? Daaromtrent zou ik zeer gaarne 
van die heeren meer inlichtingen hebben. Ben ik wel onder- 
rigt, dan bedraagt het subsidie dat op dit oogenblik door het 
Belgische Gouvernement aan eene Amerikaansche stoomvaart 
wordt verleend een half millioen francs 's j aars; voor hoeveel 
jaren het verleend is, weet ik echter niet. Al werden die 
meerder verlangde inlichtingen echter niet zoo zonneklaar als 
ik wel zou wenschen gegeven, dan zal het antwoord op deze 
vraag bij mij toch niet de quaestie domineren, maar wel dte 
beantwoording eener andere vraag, die ik nu reeds moet op- 
nemen, omdat ik er bij de behandeling van art. 2 op zal 
moeten terugkomen. 

De derde zinsnede van art. 2 luidt : „ Zoodra na afloop van 
den bepaalden termijn, aan eene stoom vaartonderneming de 
tegemoetkoming uit 's Rgks schatkist voor deze dienst is toe- 
gezegd, wordt de daartoe gesloten overeenkomst door plaatsing 
in de Nederlandsche Staais- Courant openbaar gemaakt," enz. 

Dat gaat mij te snel. Ik voor mij zou gaarne daarvoor het 
oogenblik later gekomen willen zien. Eerst nadat de publieke 
opinie de zaak had onderzocht, en ten gevolge daarvan aan- 
biedingen bij den Minister van Financien waren gedaan, zou 
hij aan de Vertegenwoordiging een volledig overzigt van die 
aanbiedingen moeten geven, met de opgave van de door hem 
gedane keuze en daarop ons oordeel moeten vragen. De Minister 
behoort dan te zeggen: 6^ hebt vertrouwen geschonken aan 
den Minister van Financien ^ om de zaak te onderzoeken; thans 
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zult gij te oordeelen hebben over het resultaat van dat onder- 
zoek. Wanneer de heeren voorstellers niet in eene wgziging 
van het artikel kannen komen ^ zal ik later misschien een amen- 
dement voorstellen, ten einde de goedkeuring van de Staten- 
Generaal verpligtend te stellen van de gedane keuze. Dan is 
juist het oogenblik aangebroken om te beoordeelen, of de som 
van het subsidie en het voorgestelde t^dvak al dan niet uit de 
lucht gegrepen zijn. Van de beantwoording dezer vraag zal het 
afhangen ; of ik met vol vertrouwen mijn stem zal kunnen geven 
aan het voorstel. 

Aangenaam zal het mij ook zijn van den Minister van Finan- 
cien te vernemen, hoe Zijne Excellentie denkt over het verlee- 
nen van subsidie op zich zelf, en vervolgens hoe hij het bedrag 
van het voorgestelde subsidie beschouwt in verband ook met 
onzen financielen toestand, en welke voorwaarden Zijne Excel- 
lentie zoude wenschen te stellen. 

De heer Heemskerk Az. : Mijnheer de Voorzitter, is regt- 
streeksche stoomvaartverbinding met Noord- Amerika wenschelgk ? 
Is Vlissingen, in de onderstelling van de nabg zgnde voltooQing 
van den spoorweg Vlissingen-Venlo, daartoe de aangewezen 
haven van uitgang? 

Mijns inzien zijn beide vragen, na al hetgeen* wij over de 
zaak gelezen en gehoord hebben, aan geen twgfel meer onder- 
hevig. 'Ik ten minste beantwoord die gaarne bevestigend. 

De heeren voorstellers zullen inzien dat ik mg niet stel op 
het standpunt van den eersten geachten spreker, die ongeveer 
al hunne stellingen bestreed, maar dat ik een geheel eind den- 
zelfden weg met hen bewandel. 

De vraag is nu maar of er een punt komt, waar onze wegen 
uit elkaar zullen loopen? 

Dat is mogelijk, evenwel kan het ook zijn dat ik hierin tot 
eene andere overtuiging kom, en ik waag het, met dat doel, 
eenige bedenkingen te opperen. 
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Met het doctrinair bezwaar tegen het voorstel zal ik de heeren 
voorstellers niet lastig vallen. Ik erken, dat hetgeen voorge- 
steld wordt, protectie is, maar kan het niet gelijk stellen met 
het subsidiëren van werken van algemeen nut, die de Staat 
zelf zou moeten maken, als eene onderneming het niet deed. 

Het is werkelijk protectie, wanneer men aan eene reederij 
subsidie geeft. Maar zoo als reeds uit de gedane aanhalingen 
blgkt en wij ons uit onze oekonomische lectuur herinneren, ook 
de meesters der wetenschap leeren, dat protectie in het alge- 
meen afkeuring verdient, en dat free trade over het algemeen 
het juiste beginsel is, maar dat er, hoe zeldzaam ook, toch 
uitzonderingen zijn. 

Blijven wij niet te veel bij de theorie en vestigen wg het 
oog op de ondervinding in ons land. 

In 1821 is er eene wet gemaakt, regelende het belasting- 
stelsel. Daarbij werd bepaald dat tot een bedrag van hoogstens 
1 300 000 gulden jaarlijks zou worden aangewezen tot onder- 
steuning van verschillende takken van nijverheid, fabrieken, 
trafijken, reederijen, visscherijen en landbouw. De beschikking 
over die som is jaren lang onder den naam van fonds (of aan- 
moedtging der nationale nijverheid uitsluitend aan de Regering 
overgelaten; zelfs ten aanzien van degenen aan wie subsidie 
werd toegekend, werd eene geheimhouding in acht genomen, 
die thans eene groote anomalie zou heeten. 

Wie zou het ontkennen , dat het gebruik van dit fonds aan- 
leiding heeft gegeven tot eenige verspillingen en dwaasheden? 
Niettemin, toen de wetgevende magt had besloten dat fonds 
op te heffen, hetgeen bij de wet van 9 Mei 1846 is geschied, en 
toen eenige jaren later de geheimhouding was opgeheven , heeft 
het volle licht, althans over de handelingen van de laatste 
jaren van dat fonds , geschenen. Onder die handelingen komen 
ook onberaden en verkeerde dingen voor, maar toch kan men 
niet ontkennen dat onderscheidene van de toen verleende sub- 
sidien hebben gestrekt tot het in het leven roepen van takken 
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en ondernemingen van nijverheid, die vroeger niet bestonden 
en die in stand zijn gebleven. Het gaat niet aan, om daarover 
in bgzonderheden te treden en de namen voor te lezen. Ik 
vervrijs slechts naar den staat van hen, die bij de ontbinding 
van het fonds in het genot van die ondersteuning van Rijkswege 
waren; men vindt dien in de Bijlagen van de zitting 1851/52 
op blz. 238^ en volgende. Het cijfer is niet onbeduidend, want 
tijdens de ontbinding waren 57 personen , firma's en maatschap- 
pgen in het genot van die ondersteuning uit 'sRgks schatkist 
ten bedrage van f 1 237 000 aan voorschotten , waarvan zij 
toen nog schuldig bleven f 927 000. Wanneer men die lijst 
leest zal men zien, dat onderscheidene van die zaken nog be- 
staan, terwgl natuurlijk andere den weg van alle vleesch zijn 
opgegaan. De sommen , die bg de opheffing van het fonds nog 
uitstonden , zgn meerendeels later terugbetaald ; een klein ge- 
deelte is slechts als kwade post geboekt. 

Een maatregel, zoo als in dat tijdvak van 1821 tot 1846 
werd genomen en destgds niet zoo geheel en al door staats- 
w^sheid gewraakt, zou toch in den tegenwoordigen toestand 
niemand aannemen zoo als die daar lag. — Ën waarom niet? 
om twee redenen : ten eerste om de geheimhouding , de uit- 
sluiting van de medewerking van de wetgevende magt, die niet 
meer zou worden geduld; en ten tweede, omdat de crediet- 
instellingen , waaraan toen nog niet gedacht werd, thans ruime 
faciliteiten openen aan vele takken van handel en nijverheid. 

Wil iemand thans nog beweren, dat eene door hem voorge- 
stane zaak valt in de zeldzame uitzonderingen op den regel , 
dan zal hg moeten aantoonen, dat ook in den tegenwoordigen 
toestand van het handelscrediet en de geldiiiarkt zijne zaak niet 
levensvatbaar is zonder eerst een tydlang te zi)n gesubsidieerd. 
Ten tweede zal hij moeten aantoouen dat zijne onderneming 
liet volle licht der publiciteit kan verdragen. 

De vraag die wij moeten beslissen, wordt — wanneer mijne 
geachte medeleden in deze mijne gevoelens deelen — tot naauwe 
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proportien teniggebragt. Maar ook van dit standpuat dunkt 
mij dat niet alle bezwaren zgn opgelost , en dat het talent van 
de geachte voorstellers niet te veel is om op te lossen wat er 
over blijft. 

Ik heb enkele bedenkingen op het voorstel zelf. 

Het hoofdbezwaar is — de vorige geachte spreker heeft er 
aan het slot zijner rede op gewezen — dat hier geen subsidie 
gevraagd wordt door ondernemers , maar dat men voorstelt eene 
uitloving van subsidie om ondernemers te krijgen. Dat is een 
bezwaar, en de heeren voorstellers erkennen dit zelf in de 
stukken. De vraag is nu maar : kan dit bezwaar opgelost 
worden? Mij dunkt ja; en ik ben het op dit punt geheel eens 
met den geachten afgevaardigde uit Leiden, dat in art. 2 de 
verpligting aan de Kegering kan worden opgelegd ook om de 
verleende concessie aan het oordeel der wetgevende magt te 
onderwerpen. 

Zal ik daaromtrent een amendement voordragen? Ik ben 
daartoe niet genegen. Het voorstel is het eigendom van de 
heeren voorstellers. Het is het kind van hun brein. Zy moeten 
geheel en al weten wat er mede te doen. Ik wil het aan hen 
overlaten j datgene te verbeteren wat hun noodig toeschgnt. 

Eene tweede bedenking is, dat er zoo weinig in staat om- 
trent de voorwaarden, zoo weinig aanwgzing voor den Minister 
van Financien. Bij voorbeeld : volgens de wet van 28 Mei 1869 
moeten naamlooze vennootschappen die schepen bezitten, in 
Nederland gevestigd zijn en de helft der bestuurders in Neder- 
land wonen; zonder nadere aanwyzing is het dus mogelgk dat, 
hetgeen men uitlooft als eene premie voor Nederlandsche onder- 
nemers, eigenlijk eene premie voor buitenlanders wierd. 

Volgens diezelfde wet is het ten eenenmale onverschillig, ten 
aanzien van de vlag, of schepen binnen- of buitenslands gebouwd 
zgn. Zal dit ook onverschillig zijn ten aanzien van het sub- 
sidie ? Hebben de heeren voorstellers zich daarvan wel reken- 
schap gegeven? Het is hun niet te doen om reeders te begun- 
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stigen^ aan dezen aanzienlijke percenten in den zak te jagen. 
Zij willen alleen de nationale nijverheid beganstigen. Is daar- 
mede te rymen wat in het stelsel van den zuiveren free-trade 
ligt, dat men volstrekt niet vraagt waar de scheepsbouw plaats 
heeft? In het stelsel van de wet van 1869 is dat zeer goed, 
maar hier, waar men eene van de zeldzame uitzonderingen zou 
toelaten en protectie huldigen, is het eene vrg bedenkel^ke 
zaak. 

Nog een ander punt, dat mg voorkomt eene leemte te wezen 
in het ontwerp. Het blijkt niet of het subsidie zal zijn een 
cadeau of een voorschot. Wij lezen in het wets-ontwerp dat 
het eetie tegemoetkoming zal wezen, maar dat het niet onvoor- 
waardelijk geschonken moet zijn, komt mij noodig voor; want 
welke waarborgen hebben wg anders, dat niet over eenige 
jaren aan de stoomscbepen door de ondernemers eene andere 
bestemming zal worden gegeven? De éénige waarborg daar- 
tegen, zou wezen dat het subsidie in dit geval moest terug- 
gegeven worden. 

Het subsidie is hoogst waarschynlgk daarop berekend, dat 
de Staat de geheele kosten van den aanbouw van vier groote 
stoomscbepen zal dragen. In de juistheid dier berekening zal 
ik niet treden; men komt er toe als men opmerkt, dat een 
subsidie van 6 millioen in tien jaren , elk jaar -^V te betalen , 
gelijk staat met eene som van 4 & 4| millioen gulden contant. 

'Wanneer dat subsidie een tijd lang genoten is, zouden de 
ondernemers een paar groote schepen vrij hebben , en dan eene 
andere bestemming aan hunne schepen kunnen geven, zoodat 
op een zoo gewigtig punt wel inlichting noodig is. 

Behalve deze bedenkingen heb ik bezwaar omtrent de oppor- 
tuniteit. Ik ben anders geen vriend van uitstellen, veeleer van 
afdoen; maar zou het in dit bijzonder geval niet wenscfaelgk 
zgn nog wat te wachten? Eerstens is reeds eene onderneming 
opgerigt en niemand verlangt eene zaak, die, zonder onder- 
steuning , uit vrge industrie geboren is , te smoren. Men zegt 
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nu wel: die Botterdamsche onderneming is van een anderen 
aard en zij is te klein , daarom kan zij niet goed gaan en zal 
zg teleurstelling baren. Doch beide stellingen zijn voor be- 
twisting vatbaar. Er wordt wel eens geklaagd over gebrek aan 
ondernemingsgeest bij de Nederlandsche kapitalisten ; maar eene 
reeden), die in zoo korten tijd met een kapitaal van f900000 
tot stand is gekomen en aan wier hoofd mannen van zaken 
staan, is toch geen onbeduidende zaak. Zou men niet eens 
eenigen tijd aanzien , hoe ver die mannen het zullen brengen ? 
Is, ten tweede, het oogenblik wel juist gekozen met opzigt 
tot onze finantien? Ik wil hier geen zwarte verwen gebruiken 
noch ook vooruitloopen op de discussien , die eerlang over de 
Staatsbegrooting zullen plaats hebben : maar het is toch een feit 
dat wij sedert jaren niet hebben beleefd , dat de loopende be- 
grooting niet sluit, en de volgende begrooting wordt voorge- 
dragen met eene raming van inkomsten beneden de geraamde 
uitgaven. Daar komt bij ; dat wij te beraadslagen zullen hebben 
over een belastingvoorstel dat èn vermeerdering van belasting, 
én invoering van eene incometax bevat, een voorstel dat velen , 
vooral degenen, die men gewoonlgk de stillen in den lande 
noemt, zg die van een vast en onveranderlijk inkomen leven, 
met schrik en bezorgdheid te gemoet zien. Ik wil volstrekt 
niet praejudicieren en laat in het midden of de uitzigten lichter 
of donkerder zullen worden bij de discussie over de begrooting , 
maar zoo als de zaken nu staan, moeten wij ons dubbel be- 
denken voor dat wy in het belang van één tak van industrie, 
hoe loffelijk, hoe uitmuntend, hoe zeer ons vaderland waardig, 
een nieuwen last op de schouders der natie werpen. 

Het is om die reden, dat ik de verantwoordel^kheid van 
mijne stem zwaar til en de nadere inlichtingen der voorstellers 
wil afwachten. De zaak heeft veel aanlokkel^ks : het is ge- 
heel in den geest onzer natie eene onderneming te steunen, 
die eene nieuwe vlugt geven kan aan do scheepvaart, het 
is een voorstel, waarvoor het een genoegen zon xijn te stem- 
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men, maar pligt weegt zwaarder dan genoegen. Ik kan mij 
zelfs voorstellen — hetgeen ik bij een ander onderwerp niet 
zou doen — dat een of ander lid dezer Kamer zou kunnen 
denken: het is een zoo aannemelijk voorstel, ik doe er zoo 
velen genoegen mede, dat ik voor mij er wel voor mag stem- 
men; bedrieg ik mij, dan zal de meerderheid er mg wel afhel- 
pen, en anders de Eerste Kamer, en zoo deze het niet doet, 
dan zal eene voorzigtige Regering het wel doen. Maar zoo 
mogen wij niet redeneren. Ieder lid moet stemmen als of hy 
autokratisch te beslissen had, als of het van zijne stem alleen 
afhing, of de schatkist jaarlijks f600 000 zal geven; en daarom 
til ik onze verantwoordelijkheid in deze zwaar. 

De heer Bredius : Het onderwerp dat ons bezig houdt, beeft 
te lang mijne belangstelling opgewekt zoowel als privaat per- 
soon, als in betrekkingen die ik bekleed, dan dat ik geen 
rekenschap zou geven van de stem die ik zal uitbrengen. Ik 
zal vooraf zoo vrij zijn mij te rigten tot den geachten spreker 
uit Leiden, ten einde hem eene vraag te doen die, naar ik 
hoop, zal strekken tot verduidelijking van de geschiedenis van 
Dordrecht. De geachte spreker gelieve ons op te geven den 
juisten tijd, wanneer de Dordsche Kil is gegraven ? Ik doe die 
vraag, omdat dit aan geen inwoner van Dordrecht, zelfs dié 
er is gewonnen en geboren, bekend is en het ook in Balen's 
Beschrijving van Dordrecht niet is te vinden. Ik moet hieruit 
afleiden , dat de voorlaatste spreker eenige moeite zal hebben 
deze vraag te beantwoorden. Ik veronderstel, dafc hg de Kil 
verwart met het Mallegat. Een malle naam, maar een wezen- 
Igke naam ; het is de naam van het vaarwater dat uit de Maas 
is gegraven, niet onder Willem I maar voor eeuwen reeds, om 
langs een korteren weg dan door een tak van de Oude Maas, 
de Dordsche Kil te bereiken. De voorlaatste spreker schijnt die 
beide vaarwaters eenigzins met elkander verward te hebben. 

Nu wil ik nog protest aanteekénen tegen de conclusie, waar- 
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toe die geachte spreker bij die vermelding is gekomen. Ik heb 
gemeend dat die conclusie strekte om aan te toonen, dat de 
Regering van Willem I reeds veel voor Dordrecht heeft gedaan door 
het graven van die Kil , en dat de tegenwoordige Regering veel 
voor Dordrecht zal doen om een dok te Willemsdorp aan te 
leggen. Ik protesteer daartegen omdat, wel verre dat deze 
Regering of de vorige Regering of nog vroegere Regeringen 
iets dergelijks voor Dordrecht hebben gedaan, de stem van 
Dordrecht altijd is geweest die eens roependen in de woestgn* 
Gedurende 20 en meerjaren is steeds het verzoek geweest, het 
oog gevestigd te houden op den waterweg van Dordrecht naar 
zee en te zorgen dat die waterweg in goeden staat bleef, en 
niet verondiepte , en het antwoord is steeds geweest : „ wanneer 
er gevaar is, zal men u helpen." Nu is er gevaar, groot ge- 
vaar. Terwijl men vroeger met een diepgang van 56 & 58 palm 
te Dordrecht kon komen, is er thans in het Hellegat eene 
ondiepte van 44 è, 45 palm ontstaan. Nu zal men maatregelen 
moeten gaan nemen; nu het kalf verdronken is, zal men moe- 
ten trachten den put te dempen. Ik protesteer dus legen de 
conclusie van den geachten spreker uit Leiden, dat aan Dordrecht 
vele voordeden zgn te beurt gevallen. 

Wat het dok te Willemsdorp betreft, het is mogelijk dat het 
er komt, maar als het komt zal het eene particuliere onder- 
neming zijn. Er is concessie voor aangevraagd en de concessie - 
vrager wacht slechts tot de concessie hem verleend wordt, om 
de noodige stappen te doen tot het tot stand brengen der 
onderneming. 

Ik had geen plan over deze punten te spreken, veel minder 
uit te weiden, maar de voorlaatste spreker heeft er mij tegen 
wil en dank toe gebragt. 

Er is nog iets dat ik met een enkel woord moet releveren. 

Door den voorlaatslen spreker is gewaagd over de mindere 
geschiktheid van het vaarwater van Brouwershaven naar Wil- 
lemsdorp, tegenover dat van Vlissingen. Ik zal hierover in geene 
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beschouwingen treden, want ik zou dan moeten vragen: niet 
wat iSy maar wat zon Icannen zijn F Zoo als de toestand thans 
is en missehien gedurende een geruimen tijd zal blijven^ is het 
niet tegen te spreken dat Vlissingen de eenige goede, geschikte 
haven is voor eene stoomvaart op Noord-Amerika. Ik neem 
dus aan, dat Vlissingen het punt is waarvan eene stoomvaart 
naar Noord-Amerika, zoo als die behoort te zijn, moet uitgaan. 

Nu kom ik tot enkele vragen, die ook de eerste spreker be- 
antwoord heeft. De eerste vi^aag was : of eene stoomvaart op 
Noord-Amerika, altijd van Vlissingen naar New- York, in het 
algemeen belang wenschel^k is? Ik zal mij niet vermeten, na 
al het reeds daarover gezegde, na de duidelijke uiteenzetting 
van dit punt in de Memorien van Toelichting en Beantwoording 
door de geachte voorstellers, dat punt te betwisten: ik neem 
als onomstootbare waarheid aan, dat zoodanige stoomvaart is in 
het algemeen belang. 

Maar, zoo luidde de tweede vraag, is het noodig dat, als 
die vaart tot stand komt, daartoe worden gebezigd schepen van 
zulk groot charter als men opgeeft? De geachte eerste spreker 
trachtte aan te toonen dat dit niet noodig is, en als voorbeeld 
haalde hij aan wat in den laatsten tgd te Rotterdam is geschied, 
namel^k dat men van daar zal gaan varen met kleine schepen. 
Maar waarom doet men dat? Eenvoudig omdat groote schepen 
er niet kunnen komen, noch van daar naar zee kunnen gaan. 
De ondernemers der Noord-Amerikaansche stoomvaart te Rot- 
terdam weten zeer goed dat, willen zij eene eigenlijke groote 
trans-atlantische vaart vestigen, zij dat moeten doen met groote 
schepen. Dat zy daarom toch eene vaart op Noord-Amerika 
kunnen hebben zoo als zij die zullen inrigten, betwist ik niet; 
maar zal die kunnen voldoen aan de algemeene behoeften eener 
transatlantische vaart, inzonderheid voor het groot internatio- 
naal verkeer met het uitzigt om dat over ons land te trekken? 
Ik durf daarop gerust neen te antwoorden; want daartoe is het 
noodig, te kunnen voldoen aan dezelfde eischen en voorwaarden 
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als de concurrenten; eene minstens even goede inrigting als die 
van Hamburg en Bremen. Nu leert de ervaring; dat men zich 
daaj* en bg de Noord- AmerikaaDsche maatschapp^en ; die zich 
met deze vaart bezig houden, meer en meer toelegt op het 
bouwen van groote schepen met geringen diepgang. 

In eene Memorie , in der tijd aan dèn Minister van Binnen- 
landsche Zaken door de Kamer van koophandel te Dordrecht 
over de Noord- Amerikaansche stoom vaart ingedicDd, vindt men 
eene opgaaf van verschillende schepen, toebehoorende aan ver- 
schillende maatschappgen ; en daaruit nu blijkt dat, hoe ouder 
de schepen zgn, hoe kleiner hun charter, en hoe nieuwer van 
bouw hoe grooter van charter. Onder anderen vind ik van de 
Hamburger- Amerikaansche pakketvaart in het jaar 1856 een 
schip van 1684 ton, en in 1865 een van 2400 ton; terwijl de 
schepen van 1868 opklimmen van 2400 tot 3600 ton. Bij 
andere maatschappijen is het evenzoo; de oude schepen zgn 
allen klein van charter, de nieuwe allen groot, zoodat er zelfs 
op deze Igst van de Pacific mail Steam Company te New- York 
een schip voorkomt, in 1869 gebouwd, dat niet minder tonnen- 
inhoud heeft dan 4454 en toch geen grooter diepgang dan 
23 voet, terwijl het schip dat voor diezelfde maatschappg in 
1852 gebouwd is, niet meer meet dan 2056 tonnen en daarbij 
een diepgang heeft van 18 voet. Zoo is het niet alleen gelegen 
met die twee maatschappgen welke ik noemde; het is eene 
algemeene waarheid, dat in den laatsten tgd het streven is 
geweest om schepen van groot charter en weinig diepgang te 
bouwen, omdat deze de meeste bekwaamheid in de vaart aan- 
bieden , door de grootste snelheid gepaard aan het kleinste kolen- 
verbruik. 

Wanneer men nu zou willen concurreren in de algemeene 
Noord- Amerikaansche vaart, die moet wezen de groote verbin- 
ding tusschen Duitschland en Noord- Amerika, dan zalhetnoodig 
zijn, dat de stoombooten hebben eene groote snelheid en eene 
groote ladingsruimte. In de eerste plaat» eene groote snelheid. 
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opdat ieder passagier die van de onderneming gebruik maakt 
verzekerd zij van den juisten tgd van vertrek en aankomst, en 
wat de goederen betreft, men ook verzekerd zij de goederen 
die men verwacht binnen den kortst mogelijken en op bepaalden 
tgd te zullen ontvangen; want het is evenzeer in de tegen- 
woordige handelsbeweging niet alleen de vraag: hoe en tegen 
welke vracht men de goederen zal krijgen, maar ook binnen 
hoeveel tgd men daarover zal kunnen beschikken. 

Voldoet nu, Mgnheer de Voorzitter, de Rotterdamsche maat- 
schappij aan deze voorwaarden? Ik meen te mogen zeggen: 
neen, en ik meen zelfs te mogen beweren, dat die maatschappij 
ook niet beoogt aan die voorwaarde te voldoen, en wel omdat 
men zich met de oprigting van die vaart niet heeft voorgesteld 
een algemeen internationaal verkeermiddel tusschen Duitschland 
en New- York in het leven te roepen, maar men zich voorstelde 
de handelsbeweging, die reeds te Rotterdam bestond tusschen 
Noord- Amerika en een deel van Nederland, te concentreren en 
daaiTan zooveel mogelgk dadelgk de voordeden te genieten. 
Daarom heeft men zich bediend van de bestaande hulpmiddelen 
en is niet verder gegaan, omdat men dit ook niet kon. 

Maar, Mijnheer de Voorzitter, aangenomen dat de stoomvaart 
van Vlissingen op New- York is van algemeen belang, »aange- 
nomen dat die stoomvaart niet met kleine booten kan geschie- 
den, zooals men te Rotterdam doet, volgt dan daaruit dat het 
zou gewettigd zijn aan de onderneming die men op het oog 
heeft een Rijks-subsidie toe te kennen, zoo als thans wordt 
voorgesteld? Mgnheer de Voorzitter, ik meen deae vraag ont- 
kennend te moeten beantwoorden. Het komt mij voor, dat het 
geenszins de roeping is van den Staat om hier door het ver- 
strekken van gelden eene onderneming in het leven te roepen, 
die dan toch van de particuliere ngverheid zal moeten uitgaan 
die dan niet zal wezen eene vrg werkende particuliere ngver- 
heid, maar eene die leeft door en onder protectie. Dit 'zou, 
dunkt mij, het subsidieren van nijverheidsondememingen bren- 
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gen tot het uiterste punt. Volgt hieruit, dat de Staat nimmer 
zal moeten subsidieren? Neen, Mijnheer de Voorzitter, de Staat 
zal dit moeten doen daar, waar het een wezenlek staatsbelang 
geldt, zoo als de verbinding van verschillende deelen des lands 
die van elkander gescheiden of ver verwijderd zijn. 

Maar wanneer het, zoo als hier, geldt niet alleen ondersteuning 
van eene ngverheidsondememing, maar door het uitloven van een 
groot subsidie en groote premie er eene in het leven te roepen, 
dan kan dit, mgns inziens, niet gewettigd worden. 

Naar m^n oordeel is de Staat als Staat niet bevoegd deze 
onderneming te subsidieren, vooral niet in die mate als hier 
gevraagd wordt. 

De voorstellers hebben zich voorzigtig onthouden van te ge- 
wagen van het benoodigd kapitaal ; toch is dit zeer gemakkelgk 
te begroeten. Dit kapitaal is minder dan de som, welke van 
den Staat in tien jaren wordt gevraagd. Er is gesproken van 
vier stoombooten, maar wanneer men om de 14 dagen wil varen, 
heeft men er 5 noodig. Voldoen deze aan de eischén, 'dan zullen 
zy niet meer kosten dan 9 ton per stuk, dat is 4^ millioen. 
Aangenomen dat de booten in het eerste jaar bijna geen vracht 
bevaren, maar slechts de helft van de exploitatiekosten op- 
brengen, dan zal men dit tekort met | millioen, ik wil zelfs 
stellen met een geheel millioen, kunnen dekken. Dus in het 
ergste geval zou er voor de onderneming 5 tot 5 j millioen 
noodig zijn. Men vraagt nu van den Staat 6 ton 'sjaars ge- 
durende tien jaren. Men onderwerpt dit wel aan de beslissing 
van den Minister van Financien en aan de concurrentie van het 
belanghebbend publiek, maar wanneer het votum daarover eens 
is uitgebragt, bestaat de bevoegdheid en de mogelijkheid om 
die zes ton 'sjaars uit te geven. 

Dus zes ton kosten in tien jaar aan interest — geen interest 
op interest, maar eenvoudig interest berekend tegen 4 per cent 
— 2Ö per cent, waarmede het subsidie zal moeten worden 
vermeerderd; zoodat de ondersteuning aan het einde der tien 
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jaren den Staat zal kosten f7 200 000. Is men nn daartoe ge- 
regtigd ten behoeve eener onderneming die per slot van rekening 
zal komen ten bate van de partienliere nijverheid, die er zeker 
de eerste voordeelen van geniet, waardoor wel het algemeen op 
indirecte wijze zal worden gebaat maar waarvan de Staat zelf, 
dat is de schatkist, eerst in eeüe verre toekomst misschien eenige 
vruchten zal plukken? Toch zou ik er voor kunnen stemmen 
dat de Staat zich deze zaak aantrok, als hij aldus redeneerde: 
Ik ben nijverheidsondememer, en, daargelaten of dit goed zij 
of niet, rust op mij, nu ik het ben, de verpligting om m^'ne 
ngverheid zoo productief mogelijk te maken. 

Wat heeft de Staat gedaan? De spoorwegen aangelegd. Deze 
zi|n het eigendom van den Staat. De Staat zal ze nog uit- 
breiden en weldra zal de beste en grootste, de internationale 
lijn van Venlo tot Vlissingen, voltooid zijn. En dat de bedoe- 
ling van den Staat niet is dat die spoorweg AéAt zal eindigen 
of dat het spoorwegverkeer te Vlissingen zal ophouden, blijkt 
uit de enorme kosten, die de Staat zich getroost voor den 
aanleg van havens en dokken te Vlissingen. In het voorb^gaan 
zij opgemerkt, dat van de buitenhaven te Vlissingen — de deur 
waardoor men binnen moet komen — gezegd wordt, dat zg 
minder diep is dan de binnenhaven. Brengt nu het belang van 
den Staat niet mede, dat het verkeer verder doorloope, dat de 
Ign van daar worde verlengd? Deze verlenging der lijn zie 
ik juist in de stoombooten, die van daar op New-York zullen 
varen, in het materieel van die stoomvaart, even als de ngver- 
heid van den Staat zich eenvoudig heeft beperkt tot het aan- 
leggen van de spoorlgnen. De Staat heeft wgsselijk begrepen 
dat het beter was niet zelf te exploiteren, maar die exploitatie 
aan de particuliere nijverheid over te doen. Wanneer nu de 
Staat het noodige materieel voor de transatlantische vaart aan- 
schafte om de lijn te verlengen , dan had hij eene uitgave van 
4| millioen te doen, dan kon men die stoombooten verhuren, 
hetzij aan de bestaande exploitatie-maatschappg , hetzij aan eene 
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andere maatschappij, die zich vormde op dezelfde ^rondiBlagen 
van voorwaarden als de spoorwegen in exploitatie zijn ge- 
geven, namelijk tegen verpligting van volkomen onderhond en 
uitkeering van een deel der bruto-opbrengst nadat een zeker 
bedrag zal verkregen zgn. Dat zou een vervolg zijn van 
hetgeen de Staat reeds begonnen heeft, namelgk eene ngver- 
heidsonderneming te maken tot een zijner middelen van in- 
komsten. Men kan nu wel zeggen dat de inkomsten van de 
Staatsspoorwegen zoo luttel zijn, dat men ze naauwelgks als 
zoodanig kan noemen ; dat de inkomsten van die nieuwe on- 
derneming ook niet groot zullen zgn, en dit dus slechts een 
nieuwe last voor den Staat zal worden ; maar als men aanvangt 
met eene nijverheid, vooral met een algemeen kapitaal dat uit 
de beurs van iedereen geput wordt, kan men wachten. Wanneer 
men wacht en goed werkt zal men ook in ons land zien wat 
in België ondervonden is, namelijk dat de spoorwegen, hoe 
kostbaar ook van aanleg, per slot van rekening productief worden. 
Ik zeg niet te veel, wanneer ik de verwachting uitdruk dat dit 
ook het geval zou zgn met de stoomvaart op Noord-Amerika. 
Wanneer die stoomvaart in verbinding is met een goeden spoor- 
weg, zal de spoorweg er gunstig op werken en omgekeerd zal 
de stoomvaart voordeden opleveren voor den spoorweg. 

Intusschen is dit geen onderwerp dat hier. in behandeling is. 
Ik heb het alleen willen aanstippen; om te doen zien dat ik in 
beginsel niet ben tegen de onderneming, maar dat ik de wgze 
waarop men door Staatstusschenkomst de onderneming wil tot 
stand brengen niet kan goedkeuren. Wanneer de Staat als 
ondernemer de zaak zelf aanvat, zal het in den aanvang reeds 
minder geld kosten, want wanneer de Staat voor stoombooten 
in den beginne uitgeeft 4 j millioen en de onderneming na verloop 
van tien jaren voor den Staat niets had afgeworpen en dus dat 
kapitaal met 40 pet. interest moest worden verhoogd, dat is op 
f6 300 000 gesteld worden, dan toch zou het nog negen tonnen 
gouds minder zgn dan de zes millioen, plus de intrest, die nu 
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gevraagd worden, waarvan alsdan niets zal overblijven, terwgl 
indien de Staat na verloop van 10 jaren de onderneming op 
Noord- Amerika zou moeten opgeven, hij dan toch nog over het 
materieel (4 of 5 booten) zal te beschikken hebben, die alsdan 
toch zeker nog wel eenige waarde zullen hebben. 

Ik verklaar, Mijnheer de Voorzitter, dat ik met genoegen 
mijne stem zou verleend hebben aan een voorstel dat zoodanige 
strekking had; maar dat ik die niet kan geven aan het aan* 
bangige wets ontwerp. 

De heer van Wassenaèr va* Catwïjck : Slechts twee woor- 
den, Mijnheer de Voorzitter, om den vorigen spreker op eéne 
vergissing te wgzen. 

Tot zijne geruststelling kan dienen, dat ik geen historisch 
feit, dat bij hem als Dordtenaar in het duister ligt, met een 
enkel woord heb willen toelichten. 

Ik heb gesproken van het graven van eene vertakking van de 
Kil, hetgeen hg, en zeer te regt, heeft genoemd het Mal- 
legat. 

Ik heb gezegd, dat in de eeuw voor Willem I de goederen 
langs dat vaarwater aangebragt, voor Dordrecht werden gelost 
te 's Gravendeel. 

Het graven van een zijtak der Dordtsche killen van 's Gra- 
vendeel naar Dordrecht, werd toen noodig gekeurd om zoo 
doende de schepen niet te noodzaken met een omweg door de 
Krabbe en de Maas, vóór die grijze stad te komen. 

Dat heb ik genoemd de vertakking; in vergissing zou het 
kunnen zijn, dat ik het genoemd had de kil, maar zoo als ik 
nu uiteenzet, staat het in mijne nota's aangeteekend. Ook heb 
ik niet genoemd den tijd van de regering van Willem I, maar 
de eeuw die aan hem is voorafgegaan. 

Met deze korte woorden meen ik te kunnen volstaan; indien 
over eenige dagen de indruk van het hier gesprokene verdwe- 
nen wa«', zou ik de Vergadering langer hebhen moeten bezig 
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honden, met hetgeen ik nn in twee woorden heb knnnen 
zeggen. 

De heer LENTI^G : „De brug over den Oceaan" was eene 
gedachte, die zoodra zij geuit werd, algemeenen weerklank 
heeft gevonden. Aan de brochure van den kapitein ter zee 
Jansen viel eene "belangstelling te beurt, zoo als in den regel 
slechts aan t^Qx weinig brochures ten deel valt. 

Ik betreur het zeer, dat de voormalige Minister van Finan- 
cien de aanvrage van den heer Jansen, om van staatswege 
ondersteund te worden in het leggen van die brug over den 
Oceaan, met de exceptie van niet-ontvankelijkheid : „ik heb 
geen geld" heeft begroet. Hij heeft daardoor de gelegenheid 
om aan den handel eene belangrijke dienst te bewijzen, onbenut 
voorbij laten gaan. Hij zag in die quaestie alleen de finantiele 
zijde; hg zag er alleen eene geldquaestie in. Ik stel tegenover 
dat feit, hetgeen nog in den loop van dit jaar in België heeft 
plaats gehad. De Belgische Eegering heeft niet geaarzeld het 
initiatief te nemen voor het subsidieren van eene dergelgke 
onderneming, die van Antwerpen zon uitgaan. Ik geloof dat 
het Belgische Ministerie het belang van België beter begrepen 
heeft, dan de toenmalige Minister van Financien het onze. 

Na de aanvrage van den heer Jansen is gekomen het voor- 
stel van de vgf leden onzer Kamer. Ik breng alle hulde aan 
die voorstellers, dat ze eene zaak van zoo veel gewigt zich 
hebben aangetrokken. Ik heb alle sympathie voor het voorstel. 
„ De vaart op Amerika is eene levensquaestie voor den handel 
van Nederland." Ik haal die woorden des te liever aan, omdat 
ze staan in een adres van de commanditaire vennootschap van 
Kotterdam, die zich aan deze Kamer gewend heeft met het 
verzoek deze voordragt niet aan te nemen. 

De verdediging van het voorstel tegen de aangevoerde of 
nog aan te voeren bezwaren, laat ik over aan de vier be- 
kwame voorstellers , die nog in deze Kamer zitting hebben. Ik 
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bepaal mij tot een paar punten , die in den loop van deze dis- 
cussie aangevoerd zijn. 

De geachte eerste spreker (en er zgn er meer die zgn voet- 
spoor gevolgd hebben) heeft gezegd: De Staat mag niet sub- 
sidieren^ hg mag zich niet bemoeljen met ondernemingen die 
veel beter aan het particulier initiatief worden overgelaten ; men 
verlaat dan den goeden weg en de staatsinterventie treedt met 
al den aankleve van dien in de plaats van den vryen handel. 

Is dat juist? De heer Heemskerk heeft een woord uitgespro- 
ken dat ik hier overneem; namelyk: dat is een doctrinair be- 
zwaar. En nu zou ik wel willen vragen of de staatsspoor- 
wegen^ de Indische spoorwegen , de doorgraving van Holland 
op zijn smalst; de verbetering van den Rotterdamschen water- 
weg naar zee^ de verbetering der haven van Harlingen; en nog 
zeer onlangs de directe vaart naar Indie door het kanaal van 
Suez tot stand zouden zgn gekomen ; indien toenmaals dat doc- 
trinair beginsel : ;, in geen geval subsidie van Staatswege '', op 
den voorgrond had gestaan. 

Het is in den regel volkomen waar^ dat de Staat niet tusschen- 
beide mag treden ; waar de particuliere industrie zich zelve 
redden kan ; en dat hg niet de eene of andere onderneming 
mag begunstigen; wanneer dit ten praejudice van den consu- 
ment zou uitloopen. Maar wanneer het geldt de bevordering 
van het belang van den consument zoowel als van den produ- 
cent, wanneer het den aanleg geldt van nieuwe middelen van 
gemeenschap ; waardoor de handel ; de ng verheid en het natio- 
naal vermogen zullen bevorderd worden ; dan geloof ik dat het 
een doctrinair stelsel is ; als men zich houdt aan den algemeenen 
regel: geen staatssubsidie in dergelgke ondernemingen. 

De staathuishoudkunde is geen catechismus; geen code van 
wetten ; die overal en ten allen tijde dezelfde zgn ; hier geldt 
het motto, dat een onzer oekonomisten vóór zgn werk schreef: 
Nofi scholaCf sed vitae, en ik beroep mg op die landen ; die 
uitmunten door de toepassing der staathuishoudkundige wetten ; 
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op Engeland en Amerika, waar ten allen tijde dergelijke onder- 
nemingen gesubsidieerd zgn en waar nog op bet oogenblik de 
groote lynen, die zooveel tot den bloei van Engelands bandel 
bijdragen, met enorme sommen gesubsidieerd worden. 

Ik beroep mij al verder op België, waar het wets-ontwerp 
tot het verleenen van zoodanig subsidie , in JulQ dezes jaars , 
zonder discussie met algemeene stemmen in de beide takken 
der Vertegenwoordiging is aangenomen. 

Het is zonder tegenspraak, dat het particulier initiatief niet 
geheel bij magte is om die brug over den Oceaan te slaan; dit 
hebben de pogingen bewezen door de Koninklijke Nederlandsche 
Stoombootmaatschappij aangewend. 

En nu wijst men op die commanditaire vennootschap van 
Rotterdam en zegt men met zekere bitterheid : „ op deze wijze 
doodt gij het particulier initiatief.'* Is dit juist ? Is de onder- 
neming te Rotterdam geheel gelgk te stellen met die, welke 
door de voorstellers, en door den heer Jansen bedoeld wordt? 
Niemand zal dit beweren. Hoe loffelijk die onderneming ook 
moge zijn, zij beoogt geen concurrentie met de groote lijnen 
van Hamburg en Bremen , en deze juist behoeven wij , willen 
wg niet geheel ten achteren blijven. Dat die concurrentie van 
de Hamburger en Bremer lijnen gevaarlijk is, bewijst de vrees, 
die reeds voor twee jaren duidelijk bleek uit de Duitsche bladen. 

De eerste geachte spreker heeft gezegd : wij moeten klein 
beginnen; Hamburg en Bremen zgn ook klein begonnen. Ik 
antwoord : hadden wg te gelijk met Hamburg en Bremen onze 
lijnen aangelegd , wij zouden ook klein hebben kunnen beginnen. 
Maar nu de Duitsche ondernemingen zulke proportien hebben 
bereikt, moeten wij, wallen wij concurreren, ons dadelijk op 
hetzelfde standpunt plaatsen. 

Die geachte spreker heeft vooral zgn leedwezen betuigd, dat 
Vlissingen het uitgangspunt moet worden. Maar Vlissingen is 
ten allen tgde als uitgangspunt beschouwd. Waartoe zouden 
de lijnen, die te Vlissingen eindigen, anders dienen , indien die 
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brug over den oceaan niet het natuurlijk complement zou zijn? 
De geachte spreker heeft erkend dat de Weg naar Rotterdam, 
vooral des winters, aan veel bezwaren onderhevig is, maar hij 
zegt: met diezelfde bezwaren hebben ook Hamburg en Bremen 
te kampen. Het is eene erkende waarheid, dat de haven van 
Vlissingen in dat opzigt in veel betere positie verkeert. Maar 
dat is dan eene reden te meer, om het punt van uitgang te 
Vlissingen te nemen, omdat ynj dan al dadelijk een voordeel 
zullen hebben boven Hamburg en Bremen. 

Die geachte spreker heeft ook nog eene uitdrukking gebezigd, 
die ik moet releveren. Moet dan, vroeg hij, deze zaak aan 
Vlissingen worden opgedrongen ? Het is of de geachte spreker 
meent dat dë voorstellers bedoelen, aan Vlissingen een zeker 
genoegen te bezorgen. Ik meen echter dat de voorstellers zijn 
uitgegaan van het denkbeeld, dat het algemeen belang behartigd 
moet worden en dat hier geen sprake is van een locaal voordeel 
voor eene plaats. 

Nog een woord. Men heeft gezegd: wg staan met dit voorstel 
op een ongelukkig standpunt. Wij staan voor een deficit in het 
loopende en voor een geraamd deficit in het volgende jaar. 
Wanneer hier sprake was van eene zuivere geldquaestie , kon 
men dit argument doen gelden, maar waar sprake is van een 
groot nationaal belang mogen wg ons niet laten terughouden 
door eene quaestie van^ geld. Het geld is hier eene onderge- 
schikte zaak en moet voor het groote nationale belang wijken. 

Ik ben begonnen met te zeggen , dat ik sympathie heb voor 
dit voorstel. Ik zal met volle overtuiging stemmen voor dit 
voorstel, omdat, naar mijne diepe overtuiging, door aanneming 
daarvan het belang van het land behartigd zal worden. 

De verdere beraadslaging wordt verdaagd tot de volgende 
Vergadering. 
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VERGADERING DER TWEEDE KAMER 

VAN DIiNGSDAG 10 OCtOBER 1871. 



Tegenwoordig, met den Voorzitter, 69 leden enz. 

Aan de orde is de voortzetting der beraadslaging over het voor 

STEL van wet van DEN HEER 's JaGOB C. S., HOUDENDE MAAT- 
REGELEN TOT BEVORDERING EENER GEREGELDE STOOMVAARTDIENST 
TUSSGHEN VLISSINGEN EN NEW-YORK. 

De heer Rutgers van Rozenburg: In eene zaak als deze, 
die men in den lande zoo heeft doen sehnimen, is het vaak 
moegelijk zich geheel aan den invloed der poëzie te onttrekken. 

Toch is dit tot vrije beoordeeling van het onderwerp wen- 
scheiyk, vooral pligt in eene Vergadering als deze, waar onze 
woorden en althans onze stem moeten medewerken tot eene 
beslissing, waaraan zooveel verantwoordelgkheid verbonden is; 
onze pligt en daarom ook mijn plan. 

Ik zal mij niet honden aan de orde van behandeling, ons 
als het ware in de Memorie van Toelichting der geachte voor- 
stellers aangegeven, welke mg voorkomt niet de doelmatigste 
te zgn. De punten toch daarin behandeld, althans de 5 eerste 
zgn minder ter zake dienende van het standpunt der Kamer. 
Het zijn goede onderwerpen van dispuut in eene vereeniging 
van handelaren en reeders van professie, of dilettanten; op 
staatkundig gebied behooren zij minder te huis. Alleen is dit 
het geval ten aanzien der punten 6 en 8, waarin hoofdzakelijk 
de vraag wordt behandeld, of de onderwerpelijke zaak door 
den Staat moet gesubsidieerd worden , en of zij in het alge- 
meen behoort te worden gesubsidieerd. 

Ik zal dan ook dat onderwerp eigenlijk alleen behandelen, 
en mij afvragen : in de eerste plaats , welk is het doel of welk 
behoort het doel te zgn van eene pakketvaart op Amerika, 



Digitized by 



Google 



S09 

en zal dat doel bereikt worden? In de tweede plaatse inoet 
zoodanige onderneming gesubsidieerd worden, en wel door den 
Staat? Ten derde: moet de Staat in specie deze onderneming 
stennen en op dit oogenhlik? 

Welk moet dan het doel zijn van de oprigting eener trans- 
atlantische pakketvaart? Ik geloof dat het zaak is dit punt 
wel te preciseren , wil men niet eene verwarde discussie krggen , 
waaruit geene conclusie te trekken is. De beantwoording van 
deze vraag moet de maatstaf zgn waaraan de argumenten voor 
en tegen te toetsen zgn. 

Zal nu het doel zgn oprigting van eene bloe^'ende reederg , 
zoo ja y dan komen de punten waarmede men zich in de stuk- 
ken, naar mij voorkomt, veel te veel bemoeid heeft, te pas, 
dan zoeke men veel goederen en passagiers, den stroom van 
landverhuizers en de brieven hier henen te lokken, en slaagt 
men hierin, de zaak zal als gelukt te beschouwen zgn. Doch 
ik weet het, dit is de bedoeling niet, maar dan ook zgn de 
aangehaalde punten van ondergeschikt belang. 

Is het doel slechts eene enkele plaats in ons land te releveren 
op 's lands kosten , ten einde daar wat geld onder de menschen 
te brengen? Men kan dan een beter en korter weg inslaan; 
en in plaats van zes millioen op deze wgze te besteden , zou 
men drie millioen kunnen geven tot alimentatie van die lieden. 
Daarmede zouden zij beter gebaat z^n en de Staat zou er ge- 
m^kelgker afkomen. Maar ook dat is het doel niet; geen 
onzer zal dit gelooven. 

Is het dan misschien te doen om de eer te hebben ook eene 
Hollandsche transatlantische reederij te bezitten, of de zucht 
om, gelijk ik in een hoogdravend opstel las, de Hollandsche 
driekleur weder vrolgk aan gene zgde van den Oceaan te doen 
wapperen , of eindelgk de berekening , dat we dan beter tegen 
annexatie zullen gevrgwaard zgn? Och, Mgnheer de Voor- 
zitter , wg Hollanders zijn te nuchteren om voor die eer 6 mil- 
lioen gulden veil te hebben, niet fantastisch genoeg om te 
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gelooven dat wg weder ons standpunt van de zeventiende eeuw 
bereiken kunnen ; en te weinig ligtgeloovig om te meenen dat^ 
naar mate onze welvaart grooter is , een begeerige nabuur beter 
op een afstand zal te houden zgn. 

Neen^ het eenige gangbare doel dat kan en mag bestaan , 
is opbeuring van den nationalen handel; en ofschoon de voor- 
stellers vele argumenten bezigen, die dit belang weder in de 
schaduw stellen, doen z^ het toch als bet vooanaamste doel 
hoog klinken. Dit blykt uit de Memorie van Toelichting, 
bladz. 9, § 2 i): 

„ In een land , waar de koophandel eedert vele eeuwen de 
bron der algemeene welvaart wordt gerekend, schgnt het on- 
noodig zgnen invloed op alle onderdeelen van het volksleven 
aan te toonen en de zegenrgke gevolgen van zgnen bloei te 
schetsen. Zoo ergens, dan is zeker binnen onze grenzen het 
handelsbelang, volksbelang bij uitnemendheid. 

„ Gleldt dit van den koophandel in het algemeen , met niet 
minder regt mag het beweerd worden ten aanzien van dat ge- 
deelte, hetwelk de handelsbetrekkingen met Noord- Amerika 
omvat." 

Eveneens op pag. 10 *) : 

„ Voor ons volk heeft dat aandeel nog hoogere waarde. Aan 
den koophandel was Nederland vroeger welvaart, eer en 
aanzien verschuldigd. Nog is zgne gunstige ligging voor het 
handelsverkeer de hechtste steun voor zgnen bloei en zgne 
onafhankelijkheid, mits wij daarvan gebruik weten te maken. 
Wanneer de havens van onzen kleinen Staat het uitgangspunt 
worden van personen- en brieven vervoer over den Oceaan, 
wanneer onze bodems dezen weder in elke rigting doorkruisen, 
wanneer op nieuw in onze koopsteden de levensbehoeften van 
vele millioenen menschen worden aangevoerd en ten deele op- 
gestapeld, dan hebben, thans, nog meer dan vroeger, magtige 



') Hierboven blz 22. 
>) Ibidem blx. 24. 
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Staten belang bij de vrijheid van onzen bodem en van onze 
vlag. Dan vervult het Nederlandsche volk op nieuw eene, zij 
het bescheiden, dan toch eervolle rol in de wereldgeschiedenis." 

Verder op bladz. 13 *): 

„Den stroom van personen, goederen en brieven, die uit de 
achterwaarts gelegen streken naar Noord-Amerika gaat, over 
ons land te trekken, de daar sedert geruimen tgd bestaande 
betrekkingen tot bevolking van onze havens en tot vermeerdering 
van de welvaart der ingezetenen van ons land dienstbaar te 
maken, is de naaste en de eenige weg tot uitbreiding van het 
verkeer met de Vereenigde Staten. De eigen handel, die veel 
moeijelgker dan de doorvoerhandel in het leven wordt geroepen , 
zal dan trouwens wel volgen." 

Ongeveer hetzelfde vinden wij gevarieerd op verscheidene 
plaatsen in de Memorie van Beantwoording, en a priori aan- 
nemende dat de zaak gelukken moest, heeft men haar reeds 
den fraagen naam gegeven van verjongingskuur van den handel. 
Dus meen ik regt te hebben om die verlevendiging en opbeuring 
van den handel als hoofddoel te beschouwen, als den maatstaf, 
waaraan wg, zonder protest te wachten te hebben, de zaak 
kunnen toetsen. 

Zal nu dit doel bereikt worden? 

Bij de beantwoording van d<öze vraag beroep ik mij op een 
onwraakbaren getuige in deze, op de Memorie van Toelichting, 
of op de geschiedenis, gelgk ze daar beschreven is. 

Op pagina 1 ^) vinden wg de lotgevallen van het handelsver- 
keer tusschen Amerika en dit vaderland volgenderwgze geboekt : 

„ De uitkomst heeft de blijde verwachtingen , welke men toen 
van het handelsverkeer met Noord- Amerika mogt koesteren, 
voor het grootste deel te leur gesteld. De Vereenigde Staten 
legden al spoedig na hunne vrijwording zware lasten op den 
invoer van alle uitheemsche goederen; naar het voorbeeld der 



») Hierboven blz. 29, 30. 
*) Ibidem blz. 6. 
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Ëngelsche navigatiewetten beschermden zg ook hunne vlag. Van 
daar dat in het laatst der vorige eeuw, hoewel de waarde der 
handelsbeweging tusschen Nederland en de Vereenigde Staten 
toen op ongeveer 2| millioen gulden 'sjaars werd geschat, onze 
uitvoer daarhenen bijna niet in aanmerking kon komen en zich 
hoofdzakelijk tot een artikel , den HoUand^chen jenever, bepaalde. 
Toen werd de zee voor ons gesloten.'' 

Het was alzoo niet het gemis aan eene pakketvaart die onzen 
handel vernietigde, het waren de hooge invoerregten in Ame- 
rika. Deze nu bestaan nog. Zal dezelfde magt, die een bloei- 
jenden handel te gronde rigtte, en de zee voor ons sloot, niet 
in staat zijn om de wedergeboorte van dien handel te beletten? 
Men moge er dan al in slagen om door kunstmiddelen en het 
uitloven van veel geld hier eene transatlantische pakketvaart te 
vestigen, te doen bloegen, zelfs een aandeel te krggen in het 
brieven- en landverhuizersvervoer, des noods een dividend aan 
de actiehouders uit te keeren, maar het doel, verlevendiging 
van den handel, zal niet worden bereikt. 

Doch zal dit niet te bereiken wezen zonder pakketvaart? 

De stukken leeren het ons al weer. 

In het Voorloopig Verslag is door voorstanders van het ontwerp 
te kennen gegeven, hoe levendig tegenwoordig de katoenhandel, 
en in het algemeen de handel op Noord- Amerika te Amsterdam 
gedreven wordt. Wg lezen daar *): 

„Voor 1861 werden daarheen jaarlijks uit Noord- Amerika 
gemiddeld 6000 balen katoen regtstreeks ingevoerd. Van 
1861-1865 bragt de Amerikaansche burgeroorlog stilstand in 
dezen aanvoer te weeg. Maar in 1866 ving hij op nieuw 
aan, zoodat in het saizoen 1869/70 reeds een tiental ladingen 
Amerikaansche katoen, gezamenlijk omstreeks 16 000 balen be- 
vattende, te Amsterdam binnen kwamen. Toen nu in Julg 1870 
de oorlog tusschen Frankrijk en Duitschland uitbrak , werd juist 
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door het reeds bestaan van dezen handelstak de aandacht van 
enkele Amsterdamsche handelshuizen, wien het niet aan onder- 
nemingsgeest ontbrak, op de onverwachte gelegenheid gevestigd 
om daaraan groote uitbreiding te geven , al ware die ook slechts 
t^delgk. Het gevolg is geweest, dat van November 11. tot 
voor weinige weken in onderscheidene Noord-Amerikaansche 
havens niet minder dan 70 schepen met ruim 100 000 balen 
katoen, regtstreeks naar Amsterdam bevracht zgn. Die hoeveel- 
heid heeft, volgens de berekening van deskundigen, eene waarde 
van 18 millioen en alleen aan vracht worden daaraan elf tonnen 
gouds verdiend." 

En na gedaan onderzoek kan ik daarbg voegen, dat na 
1 Januarij tot ultimo September 1871, 89 schepen uit Noord- 
Amerika naar Amsterdam bevracht zijn geworden. 

Hieruit volgt, dat de handel onafhankelgk is van de pakket- 
vaart, en dat ook zonder haar de handel op Noord -Amerika 
kan bloeijen. 

Trouwens, men lette er wel op; de handel die thans te 
Amsterdam in katoen, petroleum en tabak gedreven wordt, 
welke bg weinig spoed veel ruimte vorderen en met te veel 
gevaar gepaard gaan, om met passagiersbooten vervoerd te wor- 
den, is voor de pakketvaart ongeschikt. Het antwoord op de 
vraag : of het doel bereikt zal worden , is alzoo : door de pak- 
ketvaart zal men er niet^ zonder die kan men er ook komen. 

De tweede vraag : kan eene pakketvaart bestaan zonder subsidie , 
is subsidie onmisbaar? Wanneer men eene pakketvaart oprigt 
zonder redenen van bestaan, in eene plaats waar geen handel 
gevonden wordt, die haar voedt, is subsidie zeker noodig, want 
dan moet zij vervangen de vracht, die men maken moest, maar 
niet maakt. Anders is dit subsidie mijns inziens overbodig. Ik 
beroep mg op hetgeen in Engeland gebeurd is. Volgens de 
Memorie van Toelichting heeft de Cunardlijn een groot subsidie. 
Dit is echter een argument dat te veel hewij&t, om aan te too- 
nen dat een subsidie gedurende 10 jaren van 6 ton vereischt 
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iS; want die Ign heeft nu reeds gedurende 32 jaren een yeel 
grooter subsidie genoten. In de Memorie van Beantwoording 
zeggen de voorstellers zelve op bladz. 16 ^) het volgende : 

;,Het is waar, aan de Cunardlijn is tot 1876 een subsidie 
van 70 000 p. st. verzekerd. Miaar deze lijn behield het sub- 
sidie, reeds veel minder bedragende dan vroeger aan haar toe- 
gestane sommen, alleen door zich telken male tegenover de 
Engelsche regering tot grooter snelheid en meerder gemakken 
voor de reizigers te verbinden. Nevens haar gaan van Liverpool 
groote stoom vaartdiensten naar New- York uit, die wel is waar 
minder weelderig zijn ingerigt, maar overigens in alle opzigten 
uitstekend materieel bezitten en zonder subsidie rijke winsten 
afwerpen. Dezen toestand hier te lande in het leven te roepen, 
is het doel van de voorgestelde tegemoetkoming. Is hij ver- 
kregen, dan behoeven wij volstrekt niet als Engeland, met het 
subsidieren van de eerst opgerigte dienst voort te gaan." 

Voor het subsidie aan de Cunardlijn bestaat dus eene bijzon- 
dere oorzaak, terwijl andere bloeyende lijnen geen subsidie het)- 
ben of gehad hebben. En hoe groot de concurrentie zonder 
subsidie 'in Engeland is, leeren wij uit de Memorie van Toe- 
lichting op pag. 5 ^), waar wij vinden, dat er zeven groote 
maatschappijen in 1869 eene geregelde dienst onderhielden met 
73 stoomschepen , te zamen metende 151812 tonnen. Of deze 
zeven maatschappijen met 73 schepen subsidie genoten, blgkt 
niet; en ware dat het geval geweest, dan zouden voorzeker de 
voorstellers het niet hebben verzwegen. Engeland bewijst dus 
dat subsidie overbodig is, tenzij men zulke weelderige lijnen 
als de Cunardlijn wil oprigten. 

In Hamburg heeft men gehad — ik zeg dit weder op auto- 
riteit van de Memorie van Toelichting — eene Amerikaansche 
dienst met f 500 000 subsidie. Maar als om de overbodigheid 
van die bijdrage dadelijk aan te toonen, zegt de Memorie van 
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Toelichting blz. 6 i) zelve : „ uitgelokt door de groote winsteu die 
deze Ign afwierp^ sloeg men hier ook handen aan het werk". 

Er z^n nu twee Dnitsche maatschappgen^ waarvan ons het 
lot nit de stukken blijkt. 

De eerste, de Hamburg- Amerika nische Packetfahrt-Actien-Ge- 
sellschaft; maakte volgens de Memorie van Toelichting, blz. 16 ^), 
het eerste jaar een dividend van 10 pet., en het tweede jaar 
8 pet. Toen volgden er drie jaren, dat er geen dividend werd 
uitgekeerd, om de eenvoudige reden, dat het geld gebezigd 
werd tot uitbreiding van het materieel; dat is dus tot kapi- 
talisering. 

Het 6de en 7de jaar werd er weder 6 en 8 per cent uit- 
gekeerd; en in 1862 stonden de aandeden 95 per bént, terwgl 
er in 1870 een dividend van 17 per cent kon worden betaald. 

De tweede maatschappij, de Nord-Deutsche Lloyd, gaf in 
de eerste jaren geen dividend, maar zoodra zg haar materieel 
compleet had, betaalde zij goede, zoo als de Memorie van 
Toelichting het uitdrukt, ruime dividenden en in 1865 stonden 
reeds hare aandeden boven pari. 

Bewijst dat nu eene behoefte aan subsidie? Ik zou meenen 
het tegendeel. 

En welke is onze ondervinding hier te lande? De aandeden 
Exploitatie-maatschappij hebben een oogenblik — ik meen — 
19 percent gestaan, omdat zij in tijdelijke verlegenheid ver- 
keerde, zoolang ze haar materieel niet genoeg had uitgebreid, 
terwijl de beurs alleen ziet naar de dividenden ; thans staan de 
aandeden 108 percent. 

Het is trouwens een gewoon verschijnsel , een gewone natuur- 
wet, dat men bij de oprigting van eene zaak van handel of 
van industrie eenigen tijd verliezen lijdt of geen rente trekt van 
zgn geld, om daarvan later des te grootere winsten te maken. 



3) Hierboven blz. 15. Vergelijkmg dezer bladzyde zal doea zien dat de heer 
KuTGEBS haren inhoud niet goed gelezen heeft. 
») Ibidem blz. 87. 
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In den kleinhandel is het hetzelfde* De man die een winkel 
opzet; werkt eenige jaren op zien komen; maar wanneer b^ 
zich eenmaal van een aandeel in de klandisie van het publiek 
heeft meester gemaakt ^ trekt hij te ruimer winsten. 

Wil hg zich dat verlies niet getroosten, hij koope een be- 
staanden winkel; maar de koopprgs is dan het kapitaal , dat 
anders zgn verlies zou zgn geweest. Dit verlies moeten zich 
ook getroosten groote ondernemingen , als die eener pakketvaart. 
In België heeft men zich dat niet willen getroosten, en daarom 
geen transatlantische vaart kunnen tot. stand brengen. In 1867 
heeft men het te spoedig opgegeven. In 1854 had men het niet 
eens beproefd. Toen heeft men wel te Amsterdam bg de firma 
van Vlissingen stoomschepen doen bouwen, die gedoopt zgn 
door den aartsbisschop van Mechelen; maar den dag daarna 
werden ze aan den ketting gelegd en verkocht. 

Wat volgt uit een en ander? Dat men om eene transatlan- 
tische pakketvaart te vestigen geen subsidie noodig heeft, maar 
wel volharding. Maar wat is hier het geval? Men wil het 
voorbeeld van België volgen: zich dispenseren van volharding 
en deze door subsidie vervangen. 

De volgende vraag is: moet, als een subsidie noodig is, de 
Staat subsidieren? 

Dit is een teeder punt en toch de hoofdspü, waarop de ge- 
heele quaestie draait, maar die vraag is , dunkt mg , niet moegelgk 
te beantwoorden. Het ligt inderdaad niet in de roeping van 
den Staat om scheepvaart uit te oefenen, hetzij zelf, hetzg bg 
uitbesteding, want niet anders dan uitbesteding is dit subsidie. 
De Staat moet niet zgn de aankweeker van de scheepvaart, de 
opvoeder van den handel, landbouw of welke industrie ook. 
De Staat moet niet zgn de staf, waarop ieder leert leunen, in 
plaats van op eigen beenen te staan en te gaan, want dan 
krijgt men wat de Franschen moemen relat d'entrainement; en 
wat in eene redevoering, onder den titel d messieurs les protec- 
tionistes, opgenomen in de Mélanges d' Économie Politique van 
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Bastiaty Tomé II, p. 233, zekeren heer Mimerel doet zeggen: 
^Messieurs, notre société franQaise, nos moeurs, nos lois sont 
ainsi faites, que rintervention de TÉtat, si regrettable qu'on 
la snppose, se rencontre partout, et que rien ne parait stable, 
ni dnrable, si TÉtat n'y montre sa main. C'est TÉtat qni fait 
les porcelaines de Sèvres, les tapisseries des Gobelins; c'est 
rÉtat, qni exposé périodiquement et h, ses frais les produits 
de nos articles, ceux de nos mannfactnres ; c'est TÉtat qni ré- 
compense nos éleveurs de bestianx et nos armateurs de pêche. 
Il en coüte beanconp ponr tont cela; c'est \k encore un impöt, 
que tout Ie monde paie, tont Ie monde, entendez vous bien?" 

Zullen nu zij , die gisteren verklaard hebben dat bg het voor- 
stel van geen protectionisme sprake was, ook zeggen dat Bastiat 
en Mimerel niet wisten wat protectionisten zijn, en ten onregte 
dit sermoen, dat zoo volkomen op deze zaak toepasselijk is, 
tot messieurs les prótectionistes hebben gerigt? 

Neen, wanneer men dien weg opgaat, dan, men rekene 
daarop wel, kan men hierbij niet blijven staan. Het is de 
eerste stap op den weg die leidt tot staatsspaarbanken , staats- 
overlevingskassen, staatsie vensverzekeringen, enz. Maar dan 
moet men ook niet meer reclameren tegen het cultuurstelsel en 
niet tomen aan het consignatiestelsel; want het eerste was op 
het gebied van den kolonialen landbouw, en het laatste is op 
dat van de Indische scheepvaart en den handel, een uitvloeisel 
van hetzelfde systeem, waarvan dit voorstel de toepassing is. 

Wil men dien weg op, men verklare het onbewimpeld, maar 
zegge dan ook de dienst op aan de staathuishoudkunde en hare 
lessen, en proclamere miterlgk het landsvaderlgk staatsbeheer. 

Dat men zich in dat spoor bevond, heeft men gevoeld, en 
daarom heeft men de zaak zoo min mogelijk op het weten- 
schappelgk terrein gehouden, en zich eenvoudiglijk beholpen 
met eindelooze malen een paar paradoxen van de ergste soort 
te herhalen. 

Men heeft gezegd: „de Staat die wegen aanlegt én kanalen. 
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kayens en bruggen^ die een geheel spoorwegnet en eene brng 
over den Moerdijk gebouwd heeft ^ mag zieh niet onttrekken aan 
de overbrugging van den Oceaan." 

Zoo heeft mra geëxploiteerd^ en in materielen zin verwerkt 
eene geestige en overdragtelgke uitdrukking van kapitein Jansen ^ 
die ze bezigde zopder te denken dat er ooit dat misbruik van 
zou worden gemaakt 

Ziet men dan het verschil niet tusschen kanalen^ havens, 
wegen, bruggen aan den eenen en stoombooten aan den anderen 
kant? Ziet men niet dat de eerste zgn passive middelen van 
gemeenschap, gelegenheden door den Staat aangeboden aan 
wie er gebruik van maken wil; terwijl de laatste zgn de aclive 
middelen. Toen de Staat kanalen, wegen, enz. gemaakt had, 
achtte hg zgne taak afgeloopen en zeide tot het volk: rijd en 
vaar nu, maak er gebruik van; in een woord: agissez! Maar 
hier wU men den Staat zei ven handelend doen optreden, bij de 
inertie van hen wier taak het is. 

Men heeft zich beroepen op de stoomvaart in den Indischen 
Archipel en op het praecedent der Maatschappg Nederland. Ziet 
men dan niet in, dat die beide iets anders zgn? Bat die com- 
paratio quam macmne claudicat? Daar gold het enkel de vaart 
tusschen NederUndsche havens in de koloniën, of tusschen de 
havens van het moederland en die der koloniën. Bovendien 
de stoomvaart in Indie geniet Bgkssubsidie; omdat de Staat er 
direct belang bg heeft voor het vervoer van ambtenaren en het 
overbrengen van brieven, troepen, materieel, zout, enz. Die 
stoomvaart is dus eene zaak van politiek belang; een middel 
van staatsbeheer. 

De stoomvaart door het kanaal van Suez. Ik geef toe, dat 
die zaak eenige meerdere overeenkomst heeft met hetgeen men 
thans in het leven wil roepen; maar voorzeker het was ook 
een gevaarlijk praecedent, dat men stelde, toen de Kaïaer het 
aan die maatschappg toegekende subsidie, of vermomd subsidie, 
aannam; en het argument heeft althans weinig kracht tegen- 
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over mij^ die l^ de behandeling van die zaak in de adUaog 
van 25 October 1870 zeide: „Dan nog dien ik mgne stem te 
verheffen tegen een praecedent, waarop voortaan ieder, die 
dezen of een volgenden Minister om eene subsidie komt aan- 
vechten, zich beroepen zal.'' Die profetie komt nn uit; en als 
nu éen nieuw praecedent gesteld wordt , zal men zidi een volgend 
jaar voor nieuwe bijdragen van dien stempel er weer op beroepen. 

Een tweede paradox |S; dat deze nieuwe lijn, zou wezen het 
complément van den Staatsspoorweg tot Vlissingen, die daar — 
gel^k men gelieft te zeggen r-- anders op het strand zou dood- 
loepen. Maar bedenkt men dan niet, dat wg verscheidene van 
die doodloopende spoorwegen hebben, als te Harlingen, te 
Nieuwe Diep en, als de Bhgnspoorweg tot Scheveningen door* 
getrokken wordt, ook te Scheveningen? Moeten daar dan overal 
bruggen gebouwd worden? Hoeveel bruggen over den Oceaan 
zouden w^ op die wijze krggen, niet alleen naar Amerika, maar 
ook naar Engeland, de Oostzee , de Middellandsche zee en elders ? 

Als die transatlantische brug is een complément van den 
Staatsspoorweg, als men wil een ketting zonder einde, zal dan 
niet het gevolg wezen, dat dit complément een supplément moet 
hebben aan gene zijde van den Oceaan, ten einde daar niet 
dood te loopen? Zal men niet van New- York ly&en naar deze 
of gene welvarende streek in Amerika moeten aanleggen? Dat 
denkbeeld is 2^0 absurd niet, want de Great Eastern Bailway- 
Company in Engeland heeft, na eene Ign van Bishopsgate in 
het Eastend van Londen naar Hanvich te hebben aangelegd, 
later, om die lijn te voeden, eene stoomvaart van Harwich 
naar Rotterdam opgerigt, en om die daar niet te laten dood- 
loopen, heeft zij plan gehad de concessie van de heeren Swaan 
en van Heyningen voor een spoorweg naar Zutphen en verder 
naar Duitschland onder haar patronaat tot stand te brengen. 

Misschien zal, omdat New- York reeds veel spoorwegen heeft, 
in dit geval die noodzakelijkheid niet bestaan, maar, indien 
men Norfolk als eindpunt der stoombootlijn had vastgehouden. 
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zonden wij veel kans hebben gehad ook eene voordragt te krg- 
gen tot het maken van een complément op de staatspakketvaart , 
als vervolg van het spoorwegnet aan gene zgde van den Oceaan, 
Ziedaar de consequentien van deze paradox. 

Mijne slotsom ten aanzien der vraag of de Staat moet sub- 
sidieren ^ is dus voorzeker: het ligt niet op zijn weg. 

Maar als de Staat sabsidieren wil, moet hg dan deze l^n 
subsidieren? Hier, Mgnheer de Voorzittor, doet de verbindings- 
plaats veel ter zake, want daarvan hangt af of de Staat zich 
vruchten van zgne opofferingen kan beloven. Dit nu geloof ik 
dat te Vlissingen vooral het geval niet is. Het is eene natuur- 
wet van den handel, dat hij minder vraagt naar de haven dan 
naar de markt y en als daaraan nog viel te twgfelen, dan behoef 
ik mij slechts te beroepen op de geschiedenis der laatste jaren 
en op het feit dat buiten contest is, dat in den laatsten tgd 
de handel van Nederland op Amerika zeer is toegenomen. Waar 
nu heeft die handel zich gevestigd? In de uitstekende haven 
van Vlissingen? Neen. In de middelmatige haven van Rotter- 
dam? Evenmin. In de slechtste haven die men, volgens de 
voorstellers, zich denken kan, te Amsterdam, eene haven die 
— het is in de Memorie van Toelichting gezegd — zóó ongun- 
stig bekend staat, dat zg in de Amerikaansche vrachtbrieven 
voorkomt als ^excepted^\ Als nu de handel, omdat de katoen- 
markt te Amsterdam is, toch die „excepted" haven koos, dan 
zal hij daar ook wel blgven; en dan moet men de hoop opge- 
ven ooit van Vlissingen eene handelsplaats te maken, wanneer 
men al er in slaagt om door kunstmiddelen aldaar eene stoom- 
vaartverbinding te vestigen. 

Dat Vlissingen daarvoor ongeschikt, althans niet geschikt, 
dat Vlissingen relatief de beste haven, maar op zich zelve nog 
geen goed uitgangspunt is, erkennen de voorstellers zelven. In 
de Memorie van Toelichting, bladz. 17 i), leest men: 
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„ In Hamburg en Bremen waren bg den aanvang dier onder- 
neming een uitgebreid verkeer en gevestigde handelsbetrekkin- 
gen met de Yereenigde Staten aanwezig. Toch leverden de 
eerste jaren verlies op. Hoeveel te meer zal dat het geval 
zgn, wanneer we uit Vlissingen gaan varen, eene haven, die 
juist voor vervoer toegankelgk is geworden en waarmede reizi- 
gers en kooplieden uit den vreemde dus nog kennis moeten 
maken?" 

En op bladz. 18 i) : „Het springt in het oog, dat de beide 
noodwendige vereischten der transatlantische stoomvaart vooral 
in de eerste jaren eener onderneming drukken, en te zwaarder, 
naar mate zg minder op gevestigde betrekkingen steunt." 

Ook in de Memorie van Beantwoording, bladz. 9 *), vindt men 
van dien aard het volgende : ,, Bewgst echter de keuze van 
New- York niet", — en ik vestig hierop wel de aandacht — 
„ dat een middenpunt van verkeer betere verbindingsplaats voor 
deze stoomvaart is, dan eene voorhaven als Vlissingen? Zeer 
zeker; en de ondergeteekenden zouden niet aarzelen", — men 
lette hierop wel — „om eene onzer groote koopsteden als uit- 
gangspunt voor te stellen, wanneer deze maar voor de stoom- 
schepen, waarmede de dienst verrigt moet worden, bereik- 
baar was." 

Dit laatste is van veel gewigt t het stelt verder buiten contest 
dat, zoodra de nieuwe waterwegen van Amsterdam en Rotterdam 
gereed zgn, beide plaatsen ver boven Vlissingen te verkiezen 
zijn, en het reduceert dus de vraag tot deze: waarom niet 
gewacht nog vier of vgf jaar, wanneer die beide middenpunten 
van verkeer Amsterdam en Rotterdam hunne nieuwe havens 
zullen hebben , en wanneer men in elk geval zal kunnen kiezen 
tusschen drie havens, terwijl men nu geen keus heeft? Is er 
dan zulk een haast bij het werk? Heeft men niet 31 of 32 
jaren sedert de oprigting van de eerste transatlantische stoom- 
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vaart in Engeland gewacht^ alvoreni^ aan de concurrentie deel 
te nemen? En zou het nu zulk een groot kwaad zijn^ wanneer 
wg nog vier jaren langer wachten? Men lette er wel op dat 
wanneer de onderneming doorgaat, ook de booten uit Vlissingen 
toch in het eerste jaar nog niet varen zullen. Is er perictilum 
in moraF Wat zoudt gg zeggen van den veldheer , die, wetende 
dat hg over weinige dagen in veel gunstiger positie tegenover 
den vpand staan zal, reeds heden, ofschoon in ongunstiger 
positie, den slag aanvaardt? En wanneer gg dan hetvooruit- 
zigt hebt over weinige jaren uit meer verkieslgke punten van 
verkeer, dus onder betere omstandigheden en met zooveel betere 
kansen, de concurrentie te kunnen voeren met Hamburg en 
Bremen, zal dit dan het nadeel van vier jaren verwijl niet 
compenseren ? Is bg dat vooruitzigt zulk eene wanhopige poging 
geregtvaardigd ? Welk antwoord is hierop te geven? Geen 
bevestigend antwoord is hierop mogelgk. 

En hoe zal men het verantwoorden, wanneer na 4 of 5 jaren 
blgkt dat in weerwil van het subsidie de lijn te Vlissingen niet 
tieren wil, of — zoo zij tiert — de nationale handel er geen 
profijt bg heeft, terwgl men dan zal hebben goede havens, 
waaruit m^ de concurrentie met goed succes zou kunnen voeren 
tegenover de goede havens en middenpunten van verkeer, 
Bremen ea Hamburg? Men bedenke, dat men dan uit Vlissingen 
ook c<mcurrentie zal hebben te voeren tegen Amsterdam en 
Botterdam, die later zeer zeker zonder subsidie transatlantische 
Ignen zullen stichten, of, zoo deze zich daaraan naast de ge- 
subsidieerde Vlissingsche staate^akketten niet wagen durven, 
met de Duitsche booten van de Lloyd, die dan Amsterdam en 
Botterdam wel zullen aandoen. Men bedenke voorts dat de 
proef niet ten tweeden male te nemen is, en dat de Vlissingsche 
Ign met al de magazgnen van opslag voor goederen en land- 
verhuizers later evenmin naar een der betere middenpunten van 
verkeer is over te brengen, en beantwoorde dan de vraag, of 
er niet zeer veel kans bestaat, dat de 6millioen, te Vlissingen 
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besteed; znllen blijken te i%n weggeworpen. Men heeft dit 
gevoeld en daarom zich van een nienwe paradox bediend en 
gezegd: w^ maken geen aanspraak Vlissingen te herscheppen 
tot een middenpont van verkeer; Vlissingen moet slechts zijn 
de voorhaven> die^ lennende op de innerl^ke kracht dergroote 
koopsteden; met Hamburg en Bremen wedijveren zal. 

Nu komt het er op aan wel te onderscheiden of ons wel te 
herinneren ; wat bet erkend doel is, waarom deze zaak wordt 
opgezet; namelgk verlevendiging van den nationalen handel. 
Wanneer het toch mogt blijken ; dat Vlissingen niet de voorhaven 
was van eene Hollandsche; maar van eene vreemde handels- 
jdaatS; dan zou het kunnen gebeuren; dat het doel: verleven* 
diging van denHollandschenhsuadel; werd gemist en daarent^;en 
te z^nen koste de Belgische handel bevoordeeld. Is nu Vlissin- 
gen de voorhaven van Antwerpen en Gent, of van Amsterdam 
en Rotterdam? Die vraag is niet moeijelijk te beantwoorden. 
Men lette slechts op de ligging. Ieder schoolkind weet, dat 
Vlissingen digter ligt \>i} Antwerpen dan bg eenige Hollandsche 
handelsstad; dat het Vlissingsche zeegat is ook dat van Ant- 
werpen; dat tusschen beide steden ligt een diepe, breede 
stroom, waar langs alle stoombooten en zeilschepen met onge- 
broken lading kunnen opstoomen of zeilen en by stilte zelfs met 
den vloed opdrgven. Zal het nu iemand bevreemden als de 
Nederlandsche transatlantische booten, na eerst te Vlissingen 
een deel der lading uitgelost te hebben, naar Antwerpen door- 
gaan , om daar ledig te lossen , weder eene halve lading in te 
nemen, en bij tijds terug te keeren naar Vlissingen, om, na 
aanvulling van de lading aldaar, met brieven en landverhuizers 
ten bepaalden tijde zee te kiezen ? Maar zal dan die Neder- 
landsche transatlantische Ign iets anders zgu dan eene Belgische 
IgU; betaald met HoUandsch geld? Wie beweert dat Vlissingen 
eene voorhaven is van Amsterdam en Rotterdam; kan even 
goed beweren dat het Nieuwe Diep en Brielle zgn voorhavens 
van Antwerpen. 
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Na den goeden waterweg Vlissingen-Antwerpen te hebben 
geschetst, rest mg nog daarmede de waterwegen tnsschen Vlis- 
singen en Rotterdam en Amsterdam te vergelijken. Vooreerst 
die naar Rotterdam. Men begint dan met een eind de Schelde 
op te varen, krijgt dan een kanaal aan beide zgden afge- 
sloten door sluizen; voorts een slecht vaarwater, waar men heeft 
te rekenen met het getg van 3 zeegaten. Brouwershaven, de 
Goeree en de Maas, en waar men aantreft droogten die alleen 
bij hoog tij te passeren zijn, en zoover uiteen liggen dat men 
né. met hoog water de ééne te zijn te boven gekomen met laag 
water voor de volgende verschgnt, en zoo alligt een etmaal 
verliest. Eindelijk het Voornsehe kanaal met zijne sluizen, en 
men komt eenmaal te Rotterdam. 

En nu de weg naar Amsterdam? Men heeft dan bovendien 
den IJssel; de schutting te Gouda, de schilderachtig kronkelende 
Gouwe; verder de schutting Goudsluis; dan eenige naauwe 
kanaaltjes of vaarten, om nóg eens te schutten bij het tolhuis van 
den Drecht en dan aan het jaaglijntje langs den Amstel, na 
eenige malen aan den grond te hebben gezeten, te Amsterdam 
te landen. 

Zgn dat nu waterwegen die opwegen tegen ^ die in aanmerking 
komen bij de Schelde naar Antwerpen ? Geenzins, en dat schijnt 
ook de meening te zijn der geachte voorstellers, die in de Me 
morie van Toelichting zeggen, dat Vlissingen eerst het volgende 
jaar, als de spoorweg gereed is , met het vasteland zal verbonden 
zijn. Dat is zoo, althans is de spoorweg de eenige verbinding 
met Holland. 

Thans zij mij nog vergund eene vergelgking tusschen de 
spoorwegverbinding Amsterdam-Rotterdam-Vlissingen en Ant- 
werpen- Vlissingen : Van Vlissingen tot Rosendaal zgn die wegen 
dezelfde, doch van Rosendaal naar Rotterdam 57, en van Ro- 
sendaal tot Amsterdam 162 mglen. Doch ik spreek nu van het- 
geen men eenmaal voor Amsterdam en Rotterdam krggen zal. 
Vooreerst nogtans heeft men, zelfs nadat het Sloe zal zgn af- 
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gedamd^ geheel geen- verbinding; zoolang niet voor Rotterdani 
de verbinding met den Moerdgk en voor Amsterdam de Ooster- 
spoorweg voltooid is. En bestaat de geheele aansluiting met 
Vlissingen, dan is — gelijk ik aantoonde — voor de Hollandsche 
steden de weg veel langer dan voor Antwerpen ^ dat bovendien 
zgn afstand door een Ign naar Woensdrecht aan te leggen nog 
met 15 k 20 mijlen inkorten kan. Zal men dien aanleg be- 
letten? Zeker niet; ofschoon misschien de voorstellers van dat 
denkbeeld niet geheel afkeerig zgn, gelgk ik opmaak uit hun 
antwoord op een in het Voorloopig Verslag opgenomen gezegde, 
dat ook Gent meer zou profiteren bij deze stoomvaartlgn dan 
de Hollandsche plaatsen. De voorstellers zeggen daarop in hunne 
Memorie van Antwoord ; dat het Kanaal van Neuzen aan hooge 
regten is onderworpen, die niet kunnen worden verlaagd zonder 
toestemming van de Nederlandsche Begering. Maar gesteld nu 
eens dat de Belgische Begering of de G^ntsche gemeenteraad 
voorstelt om die regten af te- koopen , gelijk dit met den Schelde- 
tol geschied is, zou dan Nederland dat beletten? in strgd met 
de liberale begrippen, en de hedendaagsche hofiel^ke betrek- 
kingen met onze buren , in strijd met het belang van zgne eigene 
stoom vaartondememing? Dat is inderdaad niet denkbaar, en 
evenmin denkbaar dus dat men den aanleg van de Ign Antwerpen- 
Woensdrecht op den duur zou kunnen keeren. Wat zal nu het 
gevolg wezen van dit alles? Naar mgne stellige overtuiging, 
dat de profijten, die de handel zal trekken van deze stoomvaart, 
niet betreffen zullen den Hollandschen handel, maar den Bel- 
gischen* Nu zal men welligt met veel ophef zeggen: welaan, 
hoe kunt gg zoo onvrijzinnig zgn dat aan eene naburige natie 
te misgunnen? Mijnheer de Voorzitter, dat doe ik ook niet; 
maar ik wil er alleen geen zes milioen voor betalen. En ik wil 
het gevraagd hebben : wanneer het na tien jaren bleek , dat öf de 
stoomvaartlijn te Vlissingen niet was in stand te houden, óf 
dat zy , hoewel gevestigd ook , geene goede vruchten voor Holland 
maar wel voor België afwierp, of wij, wanneer wg dan nog 
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leefden ; ons verantwoord zouden kunnen achten met de stem, 
die wij in 1871 voor het subsidie hadden uitgebragt? 

Nog een kort woord, Mijnheer de Voorzitter, en wel over 
de vraag of de Staat mag subsidieren' op dit oogenblikF Het 
spreekt van zelf, dat ik hierbg den finantielen toestand op het 
oog heb. Ik betwist niet het regt van deze Kamer om in deze 
zaak het initiatief te nemen, welk regt ik onbeperkt oordeel. 
Ik zal ook niet beweren dat de Kamer door deze voordragt 
van haar regt misbruik maakt; maar ik meen dat wy, door 
dit voorstel goed te keuren, van dat regt een zeer indiscreet 
gebruik zouden maken. Het gaat niet aan, terwijl wg der Re- 
gering toevoegen: gij moogt geen belastingen afschaffen zonder 
sequivalent, geene begrootingen voordragen die niet gedekt zijn, 
eene uitgave van zes ton gouds gedurende tien jaren te veteren 
zonder de middelen daarvoor aan te wijzen, en met de woorden 
op de lippen: gij. Minister van Financien, moet maar zien hoe 
gij aan het geld komt. Durft men dat aan, nadat de vorige 
Minister van Financien medegedeeld heeft dat er geen geld is, 
nadat hij als het ware zijne zakken heeft uitgehaald om aan 
'te toonen dat ze ledig waren, nadat deze Minister in zijne ou- 
verture-rede en de stukken van hem afkomstig hetzelfde heeft 
aangetoond, ,ien ons heeft voorgerekend dat er tekorten zgn 
over 1869, 1870 en 1871, waarbij dan nog gerekend was op 
190 000 pikols kofi&j die er niet zijn, zullen wij op zulk een 
, oogenblik eene voordragt aannemen , welke het tekort met zes 
. millioen in tien jaar moet verhoogen : en daarbg , om ons geweten 
te bezwoeren, de cynike leer verkondigen, dat het stelsel van 
de tering te zetten naar de nering, wel thuis behoort in een 
privaat huishouden, maar misplaatst is op het gebied van den 
Staat? 

Nog enkele losse opmerkingen! Men heeft de zaak aanbevolen, 
door ons voor te spiegelen dat het geld van het subsidie weer 
te huis zou komen, en men dat in de vermeerderde opbrengst 
der Staatspoorwegen terugvinden zou. 
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Het is gemakkelyk na te gaan^ in hoever die redenering en 
berekening juist is. 

Yenlo ligt van Vlissingen bgna 210 mglen; de vracht per 
mgl is op de Staatsspoor wegen voor de 3de klasse 2J^ voor 
de 2de klasse 4^ en voor de 1ste klasse 5 cent per mgl. 

Aangenomen nu^ dat er elke maand eene boot naar Amerika 
vaart ^ en deze gelgk de booten der maatschappg Nederland 
130 passagiers kannen bergen^ dat die boot steeds vol is en 
dat al die passagiers worden aangevoerd door den Staatsspoor^ 
weg, van Venlo naar Vlissingen, en door een met de 2de 
klasse reizen, — dan geeft dit de volgende formule: 12 reizen 
X 130 passagiers X 210 mijlen X 4 centen = f13 000, welke 
jaarlijks vloegen in de kas der Exploitatie -maatschappg en 
waarvan |, dus ruim f3 000, komen ten bate van den Staat. 
Ziedaar hoe men op deze wgze terug kan vinden de 6millioen, 
die de voorstellers in 10 jaren willen besteden. Het schgnt 
dat men het oude gezegde: een schelvischje uitgooijen om een 
kabeljauw te vangen wil omkeqren, en een kabeljauw uitwer- 
pen om een schelvisch of spieringje te vangen. 

Ook zegt of dreigt men , dat als dit subsidie niet wordt toege- 
staan, men later nog wel dieper in de beurs zal moeten tasten. 

Dat gaat echter geenszins op. Het is mogelgk, maar het 
tegendeel evenzeer. Wil men een voorbeeld? Vroeger werd 
voor de Ign naar Zutphen steeds subsidie gevraagd, en thans 
wordt de Oosterspoorweg zonder subsidie gelegd. 

De voorstellers hebben aan het slot der Memorie van Beant- 
woording de Vertegenwoordiging als 't ware verantwoordelgk 
gesteld en beweerd dat het nu eenvoudig de vraag is , of zg 
de noodig geachte opoflfering van 6 ton gedurende 10 jaar voor 
het bezit van een transatlantische pakketvaart over heeft. 

Tegen die casus-positie moet ik, als verkeerd gesteld, pro- 
testeren. De casus is niet, of wg zes millioen over hebben 
voor het bezit van eene transatlantische vaart, maar wel, of 
wg die over hebben voor eene proef, om in het bezit daarvan 
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te komen 9 mijns inziens eene zeer gewaagde proef, eene dob- 
belarg. Deze verwachting, deze waardering ten minste doet 
mg verklaren dat ik met dezelfde overtuiging, waarmede giste- 
ren een geacht spreker aankondigde vóór de bmg over den 
Oceaan te znllen stemmen, zal stemmen tegen het werpen van 
zes millioen gulden in den Oceaan. 

De heer Virüly Vbrbrügge : Mijnheer de Voorzitter, een zeer 
kort woord. Ik betreurde het dat dit wets-ontwerp in de vorige 
zitting niet is kunnen behandeld worden , en het doet mg groot 
genoegen dat het bij den aanvang van dit zittingjaar het eerste 
is, dat aan ons oordeel onderworpen wordt. Vooral in eene 
materie van dezen aard is het wachten, de onzekerheid, zeker 
het ergste voor den handel en den ondernemingsgeest. Welke 
'beslissing de Kamer ook omtrent dit voorstel neme, eene be- 
slissing is wenschelijk. 

Met genoegen heb ik ook den toon waargenomen , waarop tot 
nog toe door deze Vergadering is gediscuteerd. Ik zal van 
mijne zijde er niets toe bijbrengen om dien toon in een anderen 
te doen overslaan , hoewel de Memorie van Beantwoording niet 
in dien aangenamen toon is gesteld, dien men zou kunnen 
verlangen en verwachten wanneer leden onderling tot elkaêr 
spreken. Er heerscht daarin een meesterachtige toop, dien 
de voorstellers niet hadden moeten aanslaan. Zij hadden moeten 
bedenken dat men vliegen met honig , en niet met azgn vangt. 

Al dadelijk op de eerste bladzijde van die Memorie ^) zeggen 
de voorstellers : dat , wanneer de sectien meenen dat zekere 
zaken door hen zouden zijn verzwegen of in de schaduw ge- 
steld , dit niet beweerd mag worden dan met opgave van duch- 
tige redenen. Op blz. 8 ^) slaan de voorstellers een geheel anderen 
toon aan tegen hunne medeleden. Zij zeggen bij voorbeeld van 
een lid, die eene opmerking omtrent Vlissingen maakte, dat 

O Hierboven blz. 90. 
») Ibidem blz. 103. 
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dat lid toont den toestand van Vlissingen niet te kennen. Dat 
is eene minder aangename uitdrukking; vooral wanneer men 
zich op de eerste pagina zoo hooghartig heeft uitgelaten. Zij 
gaan zelfs verder; zij lezen zelfs tusschen de regels van het 
Verslag door, en wanneer men tusschen de regels leest, leest 
men dikwerf verkeerd ! 

Ik laat dit punt thans echter verder in het midden en heb 
alleen een beleefd verzoek aan de voorstellers te doen, namelgk 
dat zij den toon die tot nog toe de discussien beheerschte, ook 
in hunne antwoorden zullen voeren en niet vallen mogen in 
dien waarop zg , zeker geheel en al tegen hunnen wil en be- 
doeling, vervallen zgn in de Memorie van Beantwoording. 

Er is in deze Vergadering herhaaldelijk en bijna door elk spreker 
gewezen op de financiële gevolgen van het voorstel. Mijnheer de 
Voorzitter, nog een kort oogenblik wil ook ik daarbij stilstaan. 

Er is uitgerekend dat de som van 6 millioen die gevraagd 
wordt, eigenlijk 8 millioen is, en, Mgnheer de Voorzitter, die 
6, ja zelfs 8 millioen is hetgeen men op het oogenblik ziet. 
Maar daar is zooveel in het voorstel dat men op het oogenblik 
niet ziety en daarop wil ik wijzen. 

Wanneer toch de onderneming zelfs met dit hooge subsidie 
niet mogt gelukken, niet in staat mogt zijn om het subsidie, 
dat welligt beschouwd wordt als een renteloos voorschot, terug 
te geven , of zelfs aan de aandeelhouders eenige renten af te 
werpen, zou dan de Staat, wanneer ze eenmaal 6 of 8 millioen 
aan deze zaak heeft uitgegeven, het daarbg laten? 

Zal men dan niet zeggen: reeds zooveel geld is daaraan be- 
steed; wij hebben nu eenmaal over de brug over den Oceaan 
gewandeld, laten wij er nu nog eens overheen gaan en nog 
meer subsidie geven. 

Zal het mogelgk zgn bg deze 6 millioen te blgven staan? 
Ik geloof het niet, Mgnheer de Voorzitter, en vooral niet omdat 
deze zaak, zoo hoog opgezet wordende, met zulke groote booten 
aangevangen wprdende, zeer zeker in den beginne groot nadeel 
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zal opleveren^ en mogt ze eenmaal iets meer gaan opbrengen, 
dan yraag ik u allen of er geen redenen buiten de grenzen van 
ons vaderland gelegen, zgn te bedenken, welke er zeer goed 
toe zonden kunnen leiden om alle voordeelen, alle winsten, 
weder in groot verlies, in groote nadeelen te doen verkeeren, 
zoo groot, dat wij ze niet meer zouden kunnen betalen. Ook 
dus om andere redenen zoude de aanneming van het voorstel 
voor ons vaderland hoogst bedenkelijk kunnen zgn. 

Ik wil er op dit oogenblik niet meer van zeggen; het is 
beter dat men gevoelt, wat hier mijne bedoeling is geweest, 
dan dat ik er zelf meer over spreek. 

Na daarop gewezen te hebben, wil ik van dit financieel 
standpunt niets meer zeggen. 

De geachte spreker die mg voorging heeft dit genoeg gedaan, 
maar ik wil er alleen met de andere leden , die over deze zaak 
het woord gevoerd hebben, op aandringen dat ookdeKegering, 
bg monde van den Minister van Financien, haar oordeel over 
dit ontwerp te kennen geve. Mg dunkt, dat het niet aangaat 
in onzen financieelen toestand eene dergelgke zaak te beslissen, 
zonder althans de voorlichting der Regering te hebben erlangd. 

Mgnheer de Voorzitter, nu nog één punt, want ik wil zeer 
kort zgn. 

Enkele leden, onder anderen de heeren van Wassenaer van 
Catwgck en Lenting, hebben de onderneming, die te Rotter- 
dam is op touw gezet, zeer klein genoemd. 

Ik erken dat de onderneming niet zóó groot is als die welke 
de voorstellers op het oog hebben, maar zóó gering mag men 
haar toch niet afschilderen. Stoombooten van 1600 ton ruim, 
die ongeveer f400 000 per stuk zullen kosten, zijn dat zulke 
kleine zeekasteelen, dat men ze, zoo als in de Economist is 
gedaan, met trekschuiten mag vergelgken? Het getuigt, Mgn- 
heer de President, van groote overdrgving en zeker van groote 
ingenomenheid met eigen denkbeelden, om dergelgke onderne- 
ming zóó in een hoogst geacht tgdschrift af te schilderen. Die 
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onderneming is kleiner^ ik erken dat^ maar ik zou haast zeggen 
dat ze kleiner is op verlangen van een man^ wiens naam in 
deze Vergadering al herhaaldel^k is genoemd ^ maar die bg 
deze materie niet genoeg genoemd kan worden; een man, die, 
na eene jaren lang eervolle loopbaan in 'slands dienst, zgne 
rust niet besteedt om „rustig te rusten", maar nog werkzaam 
is tot heil van het vaderland. Lof komt den kolonel Jansen 
daarvoor toe, en, welke onderneming ook eene stoomvaart tus- 
schen Nederland en Amerika tot stand brenge, de pligt zal op 
haar rusten om één harer booten den naam y^a Jansen te geven, 
want niemand heeft meer dan h^ tot het tot stand komen eener 
geregelde stoomvaart op Amerika b^gedragen. 

Kolonel Jansen nu heeft in zijne merkwaardige broehure: 
De brug over den Oceaan, ons gezegd wat hg verlangde dat ge- 
schieden zou. En aan dat verlangen heeft Kotterdam voldaan. 

Op blz. 48 van zgne brochure leest men: „Het is daarom 
raadzaam, het voorbeeld, ons door Engeland, Hamburg en 
Bremen en later door Frankrijk gegeven, te volgen, en eerst 
eenmaal 's maands te varen met stoomschepen, die een matige 
snelheid bezitten. Zg dienen den nieuwen handelsweg te openen 
en aan Europa en Amerika het bestaan van eene nieuwe brug 
over den Oceaan bekend te maken. Zoodra het verkeer toe- 
neemt, kan men overgaan tot eene halfmaandelgksche vaart 
met grooter en sneller stoomschepen en, wanneer de winsten 
aangroeijen, dan kan men wekelijks met snelle schepen varen 
voor het postverkeer en voor passagiers 1ste klasse in concur- 
rentie met andere Ignen." 

Dit nu wordt door de onderneming te Rotterdam beoogd. 

Zij wil niet in eens die hooge vlugt nemen; zg wil kleinere 
booten in de vaart brengen, connectien aanknoopen, handels- 
relatien verkrijgen, om dan, wanneer het werkelgk*blgkt dat 
deze stoomvaart levensvatbaarheid heeft, de groote inrigting te 
stichten, die de geachte voorstellers terstond hebben gewild. 

Dat dit werkelijk het doel van de Rotterdamsche inrigting 
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is, blgkt uit de brochures of circulaires, uitgegaan van de 
beide vereenigingen, die getracht hebben de zaak tot stand te 
brengen. 

De eerste circulaire, waarin men werd uitgenoodigd deel te 
nemen, hield het volgende in: „Wij wenschen dan ook het 
tegenwoordige plan té beschouwen als een begin, een eerste 
stap van stoomVerbinding met Amerika, om zoodra door middel 
van de hierbg ontworpen stoomlinie onze handelsrelatien met 
de Vereenigde Staten de meerdere uitbreiding zullen hebben 
verkregen waarvoor ze zoo in elk opzigt vatbaar zijn, en zoodra 
de stroom der landverhuizing weder meer gewend zal zijn zich 
over Nederland te bewegen, over te gaan tot het aanschiaffen 
van grootere booten, die dan of van Rotterdam of van andere 
havens van ons vaderland zullen moeten afvaren. 

En in de circulaire van de onderneming, die thans werkelijk 
bestaat, die hare booten op stapel heeft en ze in 't begin van 
het volgend jaar hier te lande verwacht, — in die circulaire 
wordt gezegd : „ En wij beginnen in het klein omdat de onder- 
vinding leert dat zaken, die in eens op groote schaal begonnen 
worden, in den regel verlies geven. Ons plan is, om met beza- 
digdheid, maar met kracht vooruit te gaan. Wij beginnen met 
twee eigen booten om zoo spoedig mogelijk meerdere booten te 
charteren, of het kapitaal uit te breiden en meerdere booten 
bg te bouwen. Wg zgn het allen eens , dat men met meerdere 
booten, en dus meerdere gelegenheid tot afvaart, spoediger een 
geregeld verkeer zou krggen; maar daarvoor is meer kapitaal 
noodig, dan het mogelijk is te krggen, en bovendien leveren 
die meerdere booten, in den aanvang althans, misschien een 
belangrgk verlies, als er geen voldoend aantal landverhuizers 
of goederen is. Meer booten, wanneer die vereischt worden, 
zal men zeker krggen, maar men moet eerst beginnen al is 
het in 't klein. Bestaat er eens een kern, dan vormt zich de 
zaak van zelf. Dit bleek ons al dadelgk ; want zoodra ons plan 
bekend werd, werden ons openingen gedaan, die ons uitzigt 
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geven om later, in vereeniging met anderen, meerdere aftraarten 
te doen plaats hebben." 

Het plan dus van de onderneming te Rotterdam is volkomen 
in overeenstemming inet hetgeen de schrijver van De brug over 
den Oceaan verlangde : het is een begin in het klein , met de 
stellige bedoeling, om, zoodra de resultaten het eenigzins ge- 
doogen, te verkrggen hetgeen thans de voorstellers willen en 
hetgeen alsdan zal verkregen worden door de zorgen van de 
ondernemers zelven, maar niet op kosten van den Staat. Als 
ïnen nu eene onderneming heeft zoo als deze, die uit eigen 
krachten is tot stand gebragt, zonder ondersteuning van wie 
dan ook, dan vraag ik, of die niet de voorkeur verdient boven 
eene lijn die met minstens f 600 000 's jaars gesubsidieerd zou 
worden. 

Onder de brochures — en zij zijn vele over dit onderwerp — 
is er eene, die heet Eene Verjongingskuur. Ik hoor in mgne 
nabijheid door den geachten afgevaardigde uit Zutphen zeggen: 
een mooi boekje. Ik vind het niet een mooi boekje, daar de 
titel mijns inziens reeds onjuist is, en hier niet eene veijon- 
gingskuur wordt voorgestaan, maar eene doodingskuur wordt 
toegepast. Op bladz. 21 nu wordt gezegd, dat onze hartader, 
de handel, flaauwer klopt: maar ik geloof, dat, als de wenschen 
van mijn geachten vriend uit Zutphen vervuld worden , die hart- 
ader nog flaauwer zal gaan kloppen. Wanneer eene onderneming, 
die nu pas tot stand gekomen, met moeite opgezet enmetgroote 
energie doorgedreven is, door het voorstel van vgf leden dezer 
Kamer in eens ten onder gebragt en vermoord wordt, dan ge- 
loof ik dat die hartader, de ondernemingsgeest van Nederland, 
niet flaauwer zal gaan kloppen, maar dat het kloppen geheel 
zal ophouden. 

Ik waarschuw daarom de Vergadering tegen dit voorstel en 
verzoek haar het niet aan te nemen, maar te verzinnen eer 
zg begint. 
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De heer Blüssb, Minister van Financien: Mgnheer de Voor- 
zitter, het is geen ijdele klank wanneer ik zeg dat de zaak, 
die hier besproken wordt, mij zeer na aan het hart gaat, want 
reeds een tal van jaren geleden heb ik zelf met eenige van 
mgne handelsvrienden beproefd, die zaak tot stand te brengen. 

Wg hebben toen ondervonden, wat wij nu weder ondervinden. 
Naauwelijks was het gerucht verspreid dat de zaak in de Mer- 
wede-stad, de derde koopstad des Kgks, zou beproefd worden , 
of onmiddelgk werd de nabijgelegen koopstad wakker; de beide 
ondernemingen doodden elkander, en een plan, later opgevat, 
om de zaak voor gemeenschappelgke rekening tot stand te 
brengen, mislukte ten eenen male. 

Wg hebben er toen evenwel niet aan gedacht, subsidie te 
vragen. Men had toen de zaak ook met bescheidener middelen 
tot stand kunnen brengen dan thans het geval zou zgn, nu 
rondom ons zoo kolossale ondernemingen zgn tot stand gekomen. 

Ik zelf ben niet alkeerig van het verleenen van subsidie en 
ik geloof niet, dat wg daarom de dienst aan de oekonomische 
wetenschap behoeven op te zeggen, gelijk de spreker uit Haar- 
lemmermeer beweerde. De oekonomie is eene wetenschap van 
waarneming, die aantoont den modus vivendi in een gezonden 
staat, maar dit sluit niet uit, dat een prikkel, een subsidie nu 
en dan kan medewerken tot opwekking van sluimerende krachten. 
Er zgn zeer veel voorbeelden aan te halen, dat dit zeer gunstig 
heeft gewerkt: de geachte spreker uit Gorinchem heeft daarop 
gewezen, en ik zou verscheidene andere kunnen bgvoegen. Zoo 
er aan zulke beschermingen nadeelen verbonden zgn geweest, 
dan was dit vooral daaraan toe te schrgven, dat men de be- 
scherming te lang heeft volgehouden. Wanneer eene onderneming 
blgkt niet levensvatbaar te zijn, moet men de bescherming 
loslaten. Maar ik geloof niet dat de wetenschap er zich tegen 
verzet, eene onderneming te steunen, ten einde haar in de ge- 
legenheid te stellen om de proef te nemen. 

Intusschen meen ik dat het tegenwoordig oogenblik niet gunstig 



Digitized by 



Google 



235 

is. Men zal zeker niet van een Minister van Financien, die in 
mgne positie geplaatst is, verwachten dat hg tot aanneming 
van dit voorstel adviseert. Zoolang de belastingen niet op een 
geregelden voet zgn'gebragt, kan voor deze en dergelijke on- 
dernemingen geen geld worden aangewezen. Ik acht het op dit 
oogenblik ook zoo nadeelig niet, de zaak nog eenigen tgd nit 
te stellen. Door de impulsie van kolonel Jansen opgewekt, is 
te Rotterdam eene maatschappg tot stand gekomen, zonder dat 
zich daarbg herhaald heeft de ongelukkige uitkomst van voor 
twintig jaar. De nagverige vereenigingen hebben elkander niet 
gedood. Eene is er in het leven getreden. De onderneming van 
deze kan veel leeren, waarmede men later zijn nut kan doen. Die 
onderneming kan de gebreken doen kennen en vooral de on- 
derneming kan de menschen vormen, die zich met het bestuur 
van dergelgke onderneming zullen moeten belasten. Wanneer 
wg nu op dit oogenblik met kracht en geweld eene dergelgke 
onderneming, vóór dat de gevolgen van de Eotterdamsche on- 
derneming gebleken zijn, op touw gaan zetten, dan hebben 
wij niets te wachten dan botsing, en voor dergelgke onder- 
nemingen heeft men zamenwerking van de verschillende krachten 
in het land noodig, niet alleen om het kapitaal bgeen te krggen, 
maar ook om voedsel te geven aan de Ign. En wanneer wg nu 
de menschen, die op dit oogenblik te Amsterdam en Rotterdam 
de relatien in handen hebben, tegenwerken, dan heeft men geen 
voedsel hoegenaamd voor die lijn te wachten. 

Ik luoet dus aan de voorstellers in overweeg geven hun 
voorstel terug te nemen, of, zoo zij dit niet doen, de Kamer 
te moeten raden hare goedkeurende stem niet te hechten aan 
het voorstel. Voor het mogelgke geval, dat de Kamer er toe 
mogt besluiten het gevraagde subsidie te verleenen, zou ik 
gaarne zien dat in art. 1 het woord: „Vlissingen" wierd ver- 
vangen door: „Nederland*'. Dit is een veel ruimer en onpar- 
tgdiger begrip. Is Vlissingen zoo uitnemend geschikt? Ik aarzel 
geen oogenblik om toe te stemmen, dat geene haven zoo uit- 
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nemend als terminns gelegen is. De afstand van het kanaal 
dat alle schepen door moeten is veel korter, dan van Nieuwe 
Diep of van Bremen en Hamburg. Maar dan kan men het ook 
gerust overlaten aan degenen die zich zullen aanbieden, van 
welk punt zij willen uitgaan. Het is ook niet noodig, wanneer 
men in art. 2 de wgziging brengt, die ik noodig acht. 

Ik ben het geheel eens met den geachten spreker uit Leiden 
en ik meen ook met dien uit Gorinchem, dat dit artikel wgzi- 
ging behoeft. Een Minister kan een zoo uitgebreide last als hem 
hier wordt toevertrouwd, niet op zich nemen. Nam hg dien op 
zich, hij zou gevaar loopen er niet ongerept uit te komen. De 
Minister toch zal eene keuze moeten doen. Wanneer men de 
onderneming eenvoudig ten overstaan van een notaris kon laten 
uitbesteden en aan den minsten inschrgver gunnen, dan was de 
zaak zeer eenvoudig, want de Minister had dan slechts het 
proces-verbaal te teekenen. Maar zoo kan dergelgke zaak niet 
tot stand komen, waarbg veel aankomt op de conditien en nog 
oneindig veel meer op de personen. En hoe zou een Minister 
in de Kamer, onthaald worden, wanneer hg de onderneming eens 
niet gegund had aan den minsten inschrgver? Ik geloof dat 
het voldoende is, den Minister van Financien te autoriseren ge- 
durende 10 jaren f 600 000 voor eene stoomvaart op Amerika. 

Wanneer de Kamer dit voorstel aanneemt is de Minister 
door die beslissing gedekt, en deze zal maatregelen moeten 
nemen, voorwaarden bedenken en regelen, uitnoodigingen aan 
combinatien van personen rigten, die geneigd zijn zich met der- 
gelgke onderneming te belasten, die weder hare voorwaarden 
zullen doen kennen. Dan zal de Minister in deze Kamer terug 
moeten komen om haar de concessie voor te leggen, gelgk is 
geschied met de Exploitatie-maatschappg. 

Een en ander geef ik den geachten voorstellers in ernstige 
overweging. Voor het oogenblik moet ik veel van het hier 
aangevoerde daarlaten: ik acht het niet van mgne roeping in 
discussie te treden over de meerdere of mindere mérites van het 
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voorstel, en acht het voldoende van de zienswijze der Regering 
te hebben doen blijken, de verdere beslissing der zaak aan de 
leden der Kamer overlatende. 

De heer Tak : Mijnheer de Voorzitter, de redenaar die dezen 
morgen vóór den Minister het woord heeft gevoerd, meende 
de voorstellers van dit wets-ontwerp te moeten waarschuwen , 
dat zg den goeden toon, die tot dus verre in het debat heeft 
geheerscht, niet verstoren zouden. Ik weet niet dat daarvoor 
eenig gevaar bestond, anders is zoodanige vermaning in den 
regel niet geschikt om hier den toon te veraangenamen. De 
voorstellers hebben zich in de van hen uitgegane stukken aan 
geenerlei vergrijp tegen den goeden toon schuldig gemaakt. Zg 
hebben geene groote woorden gebruikt, geene verwgtingen ge- 
daan van onregtvaardigheid , immoraliteit, cynisme, zoo als 
men die hun naar het hoofd heeft geworpen. Zij zullen niet 
van gedragslgn veranderen. En wanneer zij in de Memorie van 
Beantwoording tegenover onjuiste beweringen en onbewezen 
stellingen feiten hebben geplaatst, die dezen of gene wat on- 
aangenaam aandoen , hg wederlegge de juistheid daarvan zoo 
hij kan. Hg zoude daardoor zgne zaak meer dienst doen, dan 
door te trachten zich met eene in algemeene woorden vervatte 
beschuldiging van die feiten af te maken. 

Het onderwerp, dat op dit oogenblik de aandacht der Ver- 
gadering bezig houdt , is niet ter loops in deze Kamer geWorpen. 
Sedert meer dan twee jaren was de ^stoomvaart op Amerika" 
hier te lande voortdurend aan de orde van den dag. De eerste 
spreker deed het gisteren morgen voorkomen alsof hier , zonder 
dat de daarbij naast belanghebbenden, volgens hem handelaren 
of reeders , er eenige aanleiding toe hadden gegeven , een voor- 
stel in het belang van den handel ter tafel was gebragt. Men 
had vervolgens , zeide hij , de groote klok geluid. Dezen morgen 
werd daarbij gevoegd, dat men de zaak had doen schuimen. 
En toch hadden de voorstellers geene adhaesie van den handel 
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kunnen erlangen. Van dat klokgelui en van die beweging is 
mg niets bekend. Maar ik zou den spreker uit Botterdam 
willen vragen, of hij dan niet heeft opgemerkt, hoe of, sedert, 
nu twee jaren geleden , op talentvolle wgze de aandacht van 
het Nederlandsche volk werd gevestigd op de voordeelen van 
eene regtstreeksche en aan de eischen van het verkeer voldoende 
stoomvaartverbinding met Noord- Amerika , er in het gansche 
land een streven scheen te ontstaan om die verbinding tot stand 
te brengen. De pogingen daartoe door de Koninklyke Neder- 
landsche Stoombootmaatschappij aangewend; de besprekingen 
daarover in zoo vele vergaderingen gehouden; dat tal adressen, 
dat hier op uwe tafel, Mgnheer de Voorzitter, werd nederge- 
legd, om de medewerking der Kamer in te roepen, en waarvan 
dit voorstel het regtstreeksch gevolg is ; herinnert de spreker 
zich niets van dit alles? 

Verbaasde mg die bewering van den geachten spreker, nog 
meer trof mg de beschuldiging, door den afgevaardigde uit 
's Hertogenbosch tegen dit voorstel ingebragt, alsof het de 
strekking zoude hebben om eene kaste, een deel van het volk, 
den handelsstand, ten koste van het grootste deel der ingezetenen 
te bevoordeelen. Bg het vernemen dier woorden vroeg ik mij 
af: zgn wij werkelgk, zoo als die spreker even te voren zeide, 
in het aloude land van den handel ? Is zelfs hier dan nog de 
overtaiging niet gevestigd, dat handelsverkeer eene zaak is van 
algemeen belang, dat zijne uitbreiding aan producenten zoowel 
als ^an consumenten, dus aan allen, en niet het minst aan de 
volksklasse, waarvoor de afgevaardigde zich partg stelde, ten 
bate komt? 

Dat wij de belangen van den handel ter sprake brengen in 
de Nederlandsche Volksvertegenwoordiging, kan op zich zelf 
wel geene verwondering baren; maar er is ook wel reden toe, 
om hét op dit oogenblik te doen. Hoe staat het met onzen 
handel? Toen in 1850, bg de herziening der scheepvaart- 
wetgeving, in deze Kamer een grondig debat over zgnen toe- 
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stand en zgne toekomst werd gevoerd, is er van de zijde der 
Begering teregt opgemerkt , dat de Nederlandsche koopman bij 
de vervulling van zgne natuurlgke taak met twee groote mede- 
dingers heeft te kampen : België en de Hanzesteden. De loop der 
handelsbeweging ten onzent kan dus het best worden nagegaan ; 
wanneer wij hem met de ontwikkeling van het verkeer bg 
die beide mededingers vergelijken. Deze vergelgking is spoedig 
gemaakt. Sedert het jaar 1846, toen Nederland een nieuw 
tgdvak van vrijen handel intrad, is de gezamenlgke waarde 
van den algemeenen in- en uitvoer hier te lande verdubbeld, 
in de Hanze-steden verdriedubbeld en in België vervierdubbeld. 
In dit land is ook de absolute waarde van- het goederenverkeer 
aan het onze verre boven het hoofd gewassen. En dat, niet- 
tegenstaande wg hier te lande in de markt van onze koloniale 
producten nog een kunstmatigen steun voor onzen handel be- 
zaten. 

Een bedroevende toestand. Mijnheer de Voorzitter, maar niet 
een hopelooze; want wij kennen zgne oorzaak, en het is in 
onze magt om haar weg te nemen. De natuur schonk ons 
land meerdere gegevens voor een bloegend handelsverkeer dan 
aan België en de Hanze-steden; het is maar de vraag, of wij 
daar partg van weten te trekken. Tot dusverre hebben wij 
die natuurlijke voordeden niet in allen deele vruchtbaar weten 
te maken door aanwending der noodzakelgke hulpmiddelen voor 
den handel, middelen van gemeenschap die aan de eischen van 
den tijd voldoen. Onze groote marktplaatsen werden vele jaren 
later dan Antwerpen , Hamburg en Bremen aan het Europesche 
spoorwegnet verbonden. De waterwegen van uit zee naar onze 
koopsteden' waren in steeds toenemende mate voor de groote 
scheepvaart ontoegankelgk. Onze goede havens van de land- 
zgde niet of slechts moegelijk genaakbaar. In dezen toestand 
komt langzamerhand verbetering door de naderende voltooijing 
van het spoorwegnet. Er kan nu voor onzen handel een nieuw 
tgdperk van bloei opdagen. Want dat die in groote mate van 
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de middelen van gemeenschap ^ waarover hij kan beschikken 
afhankel^k iS; leert ons niet alleen de ondervinding in andere 
landen^ maar ook diC; welke hier te lande ^ met name in het 
verkeer met Engeland, is opgedaan. 

Een nog krachtiger bewgs daarvoor levert de geschiedenis 
van onzen handel met Noord- Amerika. Wij zien door onze ge- 
brekkige gemeenschapsmiddelen zgnen omvang steeds kleiner 
worden, terwijl de bevolking, de welvaart en het verkeer, ook 
met Europa, in de Nieuwe Wereld met vroeger ongekende 
snelheid toenemen. 

De heer Blom achtte de scheepvaart uit ons land op Noord- 
Amerika niet van zoo weinig beteekenis; in 1869 werden in 
onze havens 93 schepen van daar ingeklaard en 30 schepen 
daarhenen uitgeklaard. Maar neem de cijfers van het eerste 
het beste jaar uit het straks genoemde tijdperk, 1846. Toen 
werden hier 83 schepen uit Noord-Amerika ingeklaard en 72 
daarheen uitgeklaard. Is dat nu vooruitgang? Onze indirecte 
handel, zeide die spreker, mag niet gering worden geschat. 
Wat den invoer der voortbrengselen van Nederland betreft, is 
die indirecte handel met Noord-Amerika niet van groeten om- 
vang. De Memorie van Toelichting geeft de waarde daarvan 
op; ruim honderd duizend dollars 'sjaars. Die geheele indirecte 
invoer komt echter niet aan het verkeer met Amerika, maar 
aan dat met Engeland ten goede^ 

Maar, zegt men, de van onze zgde aangevoerde cijfers ter 
zgde stellende, in 1870 heeft de handel op Noord-Amerika eene 
groote vlugt genomen. Kan men dit beroep doen tegenover 
eene ondervinding van zoo vele jaren? In de tweede helft van 
1870 waren de havens der Hanze-steden gesloten wegens den 
oorlog; de toestand was niet normaal. Maar vergel^k nu den 
toestand hieV te lande, weinige maanden later ^ eens met dien 
in België. 6g zult vinden, dat men daar nog heel wat grooter 
voordeden uit den oorlogstoestand heeft weten te trekken. 

De geachte spreker uit de Haarlemmermeer, die dezen mor- 
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gen het eerst het woord voerde; geeft den achtemitgang van 
onzen Amerikaanschen handel toe. Maar volgens hem moet 
die niet geweten worden aan onze gebrekkige gemeenschaps- 
middelen. De Memorie van Toelichting zelve, zeide hg, geeft 
op bladz. 1 ^) daarvoor eene gansch andere oorzaak aan, de 
hooge invoerregten in Noord- Amerika. Maar ik durf den ge- 
achten spreker, die aanhaalt wat de Memorie van Toelichting 
omtrent den toestand uit de vorige eeuw verhaalt, verwgzen 
naar hetgeen gezegd wordt op bladz. 3 der Memorie van Be- 
antwoording *). Daar wordt met cgfers aangetoond, hoe de 
hooge invoerregten in Noord- Amerika den invoer uit de Duitsche 
havens van een groot aantal zeer uiteenloopende, maar alle 
zwaar belaste voortbrengselen der Europesche ngverheid voor 
eene waarde van ettelijke millioenen dollars in het jaar, niet 
hebben teruggehouden. Die aanvoer zoude even goed, ja ten 
deele beter, uit onze havens kunnen geschieden, wanneer wg 
over dezelfde middelen van gemeenschap konden beschikken. 
Nu wijst men op de uitbreiding van den katoenhandel te Amster- 
dam, onder de bestaande omstandigheden verkregen. Maarzij 
was ook een regtstreeks gevolg van de oorlogsgebeurtenissen 
in het laatstverloopen jaar. En zal die uitbreiding eene blijvende 
wezen, wanneer wij niet zorgen dat de handel verkrijge, wat 
hij in onzen tgd noodig heeft om zich staande te houden? 

Nu zgn juist de handelsbetrekkingen met Noord- Amerika, 
welke door het gemis van goede gemeenschapsmiddelen zoozeer 
zijn achteruitgegaan, voor ons land onder vele de meest wen- 
schelgke. Zij zgn dat om den aard van dö voortbrengselen, 
die uit Amerika worden aangevoerd, eerste levensbehoeften, 
welke niet kunnen worden gemist; om de steeds toenemende 
uitbreiding van het verkeer bij de snel voortgaande ontwikke- 
ling aan de overzijde van den Oceaan; in de laatste plaats. 



*) Hierboven blz. 6, 
») Ibidem blz. 92, 93. 
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en niet het mioste^ omdat de natunrlgke weg voor den han- 
del y^n Midden-IJnrpps^ met de Yereenigde Staten van Noord- 
Amerika over onze havens loopt. Dit strekke ten antwoord 
op de vraagt gisteren morgen door den geachten afgevaardigde 
uit Rotterdam gedaan, waarom de voorstellers toch op den 
Amerikaansehen handel zoo groeten prgs meenden te moeten 
stellw ; boveQ dien op Australië of welk ander land ook. De 
geachte spreker noeme het land, waarmede langs natuurlyken 
weg, s^uder eenige kunstmiddelen, eene zoo groote ontwikke- 
ling voor den handel door ons kan worden verkregen en be- 
houden. 

Voor de ontwikkeling van dat verkeer is echter de aanwending 
der stoomvaart onmisbaar. Daarover kan thans geen twgfel meer 
ontstaan ; zoo als mgn geachte medevoorsteller, de heer'sJacob, 4 
nog nader zal aantoonen. Korte jaren geleden waren er nog die 
twijfelden. In 1863 heeft de tegenwoordige Minister van Financien 
hier nog de meening uitgesproken , dat het zeilschip in de trans- 
atlantische vaart altijd den voorrang zoude behouden boven het 
stoomschip. Ik geloof, dat zelfs y^ van die meening zal zgn 
teruggekomen, wanneer hij kennis neemt van hetgeen ginds 
geschiedt. De totale waarde van den invoer in het district 
New- York beliep in het belasting}aar 1868/69 ruun 295 
millioen dollars, en hiervan werd niet minder dan voor eene 
waarde van 237 millioen dollars of ruim 80 per cent door 
stoomschepen aangevoerd. 70 percent daarvan kwam met vreemde 
stoomschepen : maar niet uit onze havens. Want bij de verbazende 
uitbreiding, die elders plaats vond, heeft de ontwikkeling van de 
stoomvaart hier te lande stil gestaan. Nu een jaar geleden was 
er nog nooit een stoomschip uit onze havens regtstreeks naar 
Noord-Amerika vertrokken. 

Toch bestond ook hiervoor wel eene reden ; onze havens boden 
geen aan de eischen der tegenwoordige stoomvaart voldoend aan- 
sluitingspunt tusschen Amerika en het achter gelegen Duitsch- 
land aan. De Botterdamsche Kamer van koophandel wees daarop 
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weinige jaren geleden nog opzettelgk in haar in de Memorie 
van Beantwoording aangehaald jaarverslag. Maar het was een 
hoogst verblijdend verschijnsel , een bewijs dat de oude han- 
delsgeest toch niet geheel en al uit ons is geweken ^ dat zoodra 
met eenige zekerheid bet tgdstip kon worden bepaald, waarop 
onze voor de groote stoomvaart in alle opzigten voortreffelijke 
haven, die van Vlissingen, met het Europesche spoorwegnet 
verbonden zoude zijn, onmiddelijk niet alleen daar ter plaatse, 
maar door het gansehe land, de stoomvaart op Amerika aan 
de orde kwam en bleef, en er pogingen in het werk werden 
gesteld, om van uit die haven zoodanige stoomvaartverbinding 
tot stand te brengen. Die pogingen zgn niet geslaagd, en wg 
stallen daarom voor, dat de wetgever thans maatregelen nèïne, 
om datgene te verkrggen, waartoe de krachten van bgzondere 
personen te kort schieten. 

Waarom doen wg dat ? Is het alleen opdat elke maand , 
of eens om de veertien dagen een stoomschip onder Nederland- 
sche vlag uit eene onzer havens naar Amerika zoude vertrek- 
ken , en dat vertrek alsdan eenig meerder vertier in Vlissingen 
en langs de daarop uitloopende spoorbaan ZQude te weeg bren- 
gen ? Neen , Mijnheer de Voorzitter , de heer Butgers heeft 
hetgeen wg voorstaan zeer wel begrepen, toen hg de^en morgen 
zeide, dat wij maatregelen voorstellen in het algemeen belang 
van den Nederlandsohen handel. Die spreker had echter juist 
daarom onregt, toen hg op het voetspoor van bgna alle tegen- 
standers van dit wets-ontwerp ons de zuöht toeschreef om eene 
bepaalde onderneming te steunen, en zelfs van onze onderneming 
sprak. Wij hebben geene bijzondere onderneming op het oog. 
Wg wenschen, dat er eene stoomvaartverbinding met Noord- 
Amerika worde in het leven geroepen , die de Nederlandsehe 
handelsmarkt terugbrengt op de plaats, welke de natuur haar 
geschonken heeft Eene verbinding, die haar weder tot de 
digtstbij gelegene en in Midden-Europa meest verkieslijke markt 
voor ótö Vereenigde Staten van Noord- Amerika maakt. Dat kan 
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en moet zij wezen, wanneer wg dezelfde versnelde middelen 
van gemeenschap aanwenden als onze naburen, die thans alleen 
daardoor hunne markten meer in de nabgheid der Amerikaan- 
sche verbruikers hebben gebragt. Dat is een nationaal belang, 
verder reikende dan de bloote winsten op het vervoer van per- 
sonen en goederen. Ter bevordering van dat groote belang, 
hebben wg gemeend de medewerking van den wetgever te 
mogen inroepen, en zgn wij niet teruggedeinsd voor het ons 
reeds^ van elders gedane verwijt, dat wij buiten den handel 
om te zijnen behoeve een greep wilden doen in bestaande toe- 
standen en in 's lands financiën* En nu moge de heer Butgers , 
die ons doel scheen te begrgpen, tevens verklaren dat het 
„ niet ter zake doet ", omdat wij ons niet terug mogen plaatsen 
op het standpunt door Nederland in de zeventiende eeuw inge- 
nomen. Wie spreekt thans van de herovering van dat stand- 
punt, Mijnheer de Voorzitter? Wij voorstellers wenschen op 
dit oogenblik de uitbreiding van het handelsverkeer te bevor- 
deren, door 4e voldoen aan de eischen van omen tgd, met de 
gegevens die ons ten dienste staan. 

Het middel dat wij daartoe voorstellen is hier aan eene tot 
in bijzonderheden afdalende kritiek onderworpen. Ik zal de 
geopperde bedenkingen zooveel mogelgk in hoofdpunten zamen- 
vatten. 

De bestrgding gold in de eerste plaats het door ons voor 
eene stoomvaartverbinding met Noord- Amerika noodig geachte 
materieel. De geachte 'spreker uit Rotterdam riep ons toe: „gg 
slaat een verkeerden weg in , wanneer gg eene zaak als deze 
terstond op zulk een groeten voet wilt inrigten ; mgne persoon- 
Igke ondervinding heeft mg geleerd dat eene zaak als deze, in 
het groot opgezet , nooit is gelukt : gg moet in het klein be- 
ginnen". En hij wees als voorbeeld op eene machinenfabriek. 
Gaat dit voorbeeld hier op? In de van ons uitgegane stukken 
werd reeds in het breede aangetoond, dat op deze wgze zaken 
worden vergeleken, die hemelsbreed verschillen. Elke fabriek, 
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hoe klein haar omvang zg, kan, wanneer zg goed is ingerigt, 
goed werk leveren. Maar een klein stoomschip; dat met minder 
snelheid vaart, dus langere reizen doet, en tevens bg meerdere 
schommelingen minder gemakken oplevert, kan het vervoer 
over den Oceaan nimmer even goed verrigten als eene groote 
mailboot, die het in snelheid en zekerheid der vaart verre 
overtreft. Men heeft uit de Memorie van Toelichting het bewijs 
trachten te putten , dat kleinere booten even goed zgn voor de 
vaart op Noord-Amerika als grootere. Daartoe werd de op 
blz. 5 dier Memorie ^) opgegeven tonneninhoud van de stoomvaart 
tusschen Engeland en de Vereenigde Staten door het getal der 
schepen gedeeld. Hierdoor kan hoogstens worden bewezen, 
dat er ook kleinere schepen, dan wg noodig achten, welligt 
onder geheel andere gegevens, in de vaart zgn. Die opgaaf 
omvat immers alle stoomschepen, en dus ook de oudere en 
kleinere. Een ander hoofdpunt, waarop wi) in de gewisselde 
stukken wezen , werd bovendien geheel ter zijde gelaten. Wan- 
neer men met kleine schepen begint, dan moet men, dat is 
door den spreker uit Botterdam erkend, toch om te slagen 
spoedig tot grootere overgaan. En dit gaat met de grootste 
moegelgkheden gepaard. Juist daarom is het noodzakelijk, dat 
de voor onzen handel onmisbare stoomvaartverbinding niet aan- 
stonds op eene minder goede wgze wordt ingerigt, dan die van 
Hamburg en Bremen. Maar in Frankrgk, wordt. er gezegd, 
is men toch op te groeten voet begonnen. Toegegeven; maar 
wanneer de transatlantische stoomvaart daar is aangevangen op 
eene meer weelderige wgze dan door de eischen van verkeer 
gevorderd werd, dan volgt hieruit niet, dat wg niet aan die 
eischen zouden moeten voldoen. De aanhaling uit den Diction- 
naire du Gommerce, die door den geachten spreker uit Botter- 
dam is voorgelezen, en waarin het „modeste" begin der 
Duitschers wordt geprezen, heeft dan ook geene andere be- 
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teekenis ^ dan dat de Dnitschers hunne stoomvaart niet aanstonds 
op een weelderigen voet, maar daarom toch niet mindw goed 
hebben ingerigt. 

De keuze der afvaartplaats hangt naauw met het gehalte van 
het materieel te zamen. Hier ontmoet ik verschillende sprekers, 
die zich tegen de in ons voorstel gedane keuze verzetten. Twee 
uit Sotterdam, die meer voor Rotterdam zgn gestemd, en de 
spreker uit de Haarlemmermeer, die bepaaldelgk tegen Vlissingen 
is gekant. 

Men geeft de voorkeur aan Botterdam, niet om zgne ligging 
of zgne betere haven, maar omdat men daar reeds beginnen 
zal te varen met schepen, die de haven van 4ie stad kunnen 
bereiken. Voldoen die stoomschepen dan aan de eischen van 
het verkeer, zoo als die in onze Memorie van Toelichting 
worden ontwikkeld en door bgna alle sprekers, die zich daarover 
hebben uitgelaten, zgn beaamd? Dè geachte spreker uit Dor- 
drecht zeide: de Botterdamsche ondernemers weten zelf zeer 
goed, dat hun materieel niet aan de eischen voldoet, maar zij 
kunnen met geen ander beginnen, omdat de waterweg naar 
Botterdam geene voldoende diepte heeft. Men mag thans vragen , 
of zel& die minder diep gaande stoomschepen wel te Botterdam 
zullen komen. En moet men dan eene afvaartplaats verkieslyk 
achten, welke in ieder geval met de schepen, die voor de dienst 
noodig zijn, niet bereikbaar is? De geachte afgevaardigde uit 
Botterdam noemde tot voorbeeld Bremen ; Botterdam he^ eene 
haven, zegt hi}, die even goed is als de haven van die groote 
koopstad. Juist; het voorbeeld van Bremen gaat volkomen op. 
Bremen heeft eene even slechte haven als Botterdam, en daarom 
vertrekken de groote stoomschepen, die naar Amerika varen, 
niet uit Bremen, maar uit Bremerhaven. Dat goede voorbeeld 
moeten wg volgen; in dezelfde omstandigheden geplaatst, moeten 
ook wij eene afiraartplaats voor onze transatlantische stoomvaart- 
verbinding aan zee kiezen, daar waar geschikte gelegenheid 
voor de schepen is om in en uit te varen. Botterdam zal er 
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zelf het meeste voordeel van hebben, wanneer het van zulk eene 
gunstig gelegen voorhaven gebruik maakt; meer dan wanneer 
het, gelijk de geachte afgevaardigde eenigzins bedreigend zeide, 
zijne goederen toch liever over Huil of Liverpool verzendt dan 
over Ylissingen. Maar de Kotterdamsche koopman zal dat ook 
niet doen; hij zal aan Ylissingen als plaats van inscheping verre 
de voorkeur geven, omdat deze daar onder zijn oog kan ge- 
schieden en omdat hij er veelal eene overlading door uilsparen 
zal. In dit opzigt zal hij het goede voorbeeld der Hanze*steden 
volgen, die weten hoe van hoQue voorhavens gebruik te maken ; 
welligt kunnen wi) ons ook nog in andere opzigten aan hun 
voorbeeld spiegelen. De geachte spreker uit Rotterdam verweet 
het aan de voorstellers, dat z§ zich op gezag van een consul 
uit den Elzas hadden schuldig gemaakt aan het aanprgzen der 
verkeerde handelsgewoonten van Bremen, welke de Nederland- 
schen handel toch niet mogt navolgen. Elen leek in het vak 
zoude kunnen meenen , dat die handelsgewo<mten der Hanze-steden 
dan toch, oppervlakkig beschouwd, zoo slecht niet zgn. Althans, 
tot welke uitkomst hebben zij geleid? (teder andere tot deze, 
dat, terwijl de handel van Amsterdam en Rotterdam vermindert, 
te Bremen de groote mwrkt van tabak is gek<ffi[ien, die vroeger 
in onze koopsteden gevestigd was. 

Wanneer het nu bewezen is, dat de stoomvaartverbinding 
welke wi) wenschen, eene geheel andere zaak is, dan de te 
Rotterdam aangevangene onderneming — en zelfs de a%eVaar- 
digde uit Rotterdam kan dat niet geheel ontkennen -^ is het 
dan in het algemeen belang nuttig, om beide zaken, gdgkdie 
spreker deed, als vgandig tegenover elkander te plaatsen? My 
dunkt van neen; ik geloof dat wg meer goeds verrigten door 
te erkennen, dat die beide zsktn naast elkander kunnen bestaan 
en elkander steun kunnen schenken. Het is een feit, dat het 
verkeer over Agxl oceaan zich bgna alleen uitbreidt tusseben de 
plaatsen, welke door groote 8to(mivaArtiynen verbond^i zgn. 
Eene kleinere (mdememing zal dus hetere uitk<Hnsten opleveren, 
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naar mate zg in . meerdere mate den steun yan eene groote 
stoomvaartlgn geniet. Ik heb het plan der Botterdamsche on- 
dememing toegejuicht^ daar ik geloof, dat zg binnen het bereik 
van het particulier initiatief gelegen en daaruit voortgesproten ^ 
heilzaam kan werken tot behoud yan het yerkeer, dat wij op 
dit oogex^blik met Noord- Amerika hebben. Maar yoor de toe- 
komst yan den handel zal die onderneming , aan zich zelye 
overgelaten , weinig nut stichten* 

De geachte afgeyaardigde achtte het ten slotte voor Vlissingen 
zelf gevaarlijk; om tot een uitgangspunt van eene transatlantische 
stoomvaart te worden verheven. Wg zouden Vlissingen daardoor 
zoo ligt over het paard tillen en het eene taak opleggen boven 
zgne krachten. Die zgn, volgens den spreker , nog zoo gering. 
Wij hebben Vlissingen niet gekozen ; om aan die plaats een 
genoegen te doen , maar omdat zg onze eenige, voor eene goede 
stoomyaartverbinding met Noord- Amerika geschikte , haven yan 
uitgang is. Maar dat ondernemingsgeest en kracht voor eene 
taak als Vlissingen zoude wachten , op Walcheren niet zoo geheel 
ontbreken als de spreker meende ^ daarvan heeft hij zelf het 
bewgs geleverd , toen hg wees op hetgeen daar in de laatste 
dagen ten aanzien eener geregelde stoomvaart op Londen is 
geschied. 

Is nu de keuze yan Vlissingen als uitgangspunt in het belang 
yan den Nederlandschen handel? De geachte spreker uit de 
Haarlemmermeer zeide^ dat de handel zich toch niet yerplaatsen 
zal naar Vlissingen; dat zich daar geen handel zal vestigen. 
Maar waar is gebleken yan de bedoeling der yoorstellers , om 
onzen handel uit Amsterdam en Rotterdam naar Vlissingen te 
lokken? In de yan hen uitgegane stukken hebben zg zich juist 
in tegenoyergestelden zin uitgelaten. Eene yoorhayen is iets 
geheel anders dan eene groote koopstad. Wat Vlissingen weerden 
zal; kan niemand voorspellen. Wg willen thans ; alleen omdat 
die haven de beste is van Nederland; als zoodanig ook in het 
buitenland bekend staat en door het getuigenis van zoo yele 
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vreemde zeekapiteioB zelfs nog in den afgeloopen winter is 
erkend^ daarvan het nitgangspant maken vaneene goede ; elders 
hier te lande thans nog onmogelgke stoomvaartverbinding over 
den oceaan. 

Het eenige argument dan ook tegen die keuze van VUssingen , 
dat tot dusverre ; naar het mg voorkwam^ eenigen indruk scheen 
te maken ; was dat van den geachten spreker uit de Haarlem- 
mermeer: dat VUssingen eigenlek geen Nederlandsche haven is ; 
en hare opkomst niet tot. voordeel van Nederland, nuiar van 
België zal strekken. In 1865 dacht men er in deze Kamer 
geheel andeis over, toen de aanleg van kanaal- en havenwerken 
op Walcheren werd bevolen, ten einde de haven van VUssingen 
langs eenen voor de binnenvaart geschikten vaarweg met de 
HoUandsche koopsteden te verbinden. Nu wordt dat vaarwater 
als zeer ongeschikt voorgesteld. De geachte spreker uit de 
Haarlemmermeer heeft u den tocht van VUssingen naar Rotter- 
dam en Amsterdam voorgesteld als aan allerlei bezwaren onder- 
hevig; een ondiep vaarwater met vele droogten tot Rotterdam, 
kronkelende rivieren, tal van schutsluizen en ten slotte de ge- 
legenheid om aan den grond te blijven zitten, wanneer men 
naar Amsterdam doorvaart Daarentegen werd de vaart uit 
VUssingen naar Antwerpen als zeer gemakkelgk geschilderd. 
Maar met welke schepen meent de geachte spreker dat die vaart 
moet geschieden? Uit zgne rede blgkt dat niet. Op de vaart 
naar Rotterdam kunnen de droogten alleen bezwaren opleveren 
voor groote, diepgaande schepen. Daarmede zoude hg toch 
immers niet binnendoor naar Amsterdam willen varen? Dat zijn 
ook de. schepen niet, waarmede de goederen van onze rivieren 
naar VUssingen gebragt moeten worden. Voor deze schepen 
levert die vaart geen het minste bezwaar op. Maar wel de 
vaart naar Antwerpen. Op dien schoonen Schelde-stroom zullen 
de ranke ligterschepen juist velerhande gevaar loopen« Eene 
nadere vergelijking der beide vaarwaters met het oog op de 
behoeften der binnenvaart, zal ook bg den geachten sjNreker de 
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schaal wel ten voordeele van den waterweg naar de Hollandsche 
koopsteden doen overslaan. En dit is een zeer belangrgk punt. 
De spoorweg is toch niet de eenige verbinding. En zullen nu 
eenige weinige kilometers meerdere spoorwegafstand Vlissingen 
maken tot eene Belgische haven? De publieke opinie in België 
heeft daaromtrent eene ganscfa andere uitspraak gedaan. Hoor 
slechts hoe een schrijver van gezag zich nog in 1866, toen wij 
de Oosterschelde gingen afdammen, over de verhouding van 
Vlissingen tot den Antwerpschen handel uitliet : ^ Que Nantes ", 
zoo schreef hy , ^ se soit rësignée k ceder Ie pas k Saint-Kazaire, 
que Brème ait reporté s<m port k Bremerhaven, sur un coin de 
terre que lui a cédé Ie Hanovre, on peut Ie concevoir; mais 
que la Belg^que s'expose de gattè de coeur è, se voir ravir sou 
seul port, 4 voir Anvers supplantée par Plessingue et k devenir 
tributaire de rétranger, c'est ee qui ne peut être". Die schrij- 
ver was de heer Jacobs ; de tegenwoordige Minister van Financien 
in België. Hg voegde in dezen de daad bg het woord, want 
door zgn kracht^ initiatief is de oprigting eener stoomvaartver- 
binding van Antwerpen met Noord- Amerika op nieuw mogelgk 
geworden, en is daarvoor dezer dagen eene overeenkomst met 
eene maatschappg, die zich tot de onderneming had bereid ver- 
klaard, tot stand gekomen. 

De heer Fransen van de Putte: Die zaak is al weer verkocht. 

De heer Tak: Het is mogelgk, maar de Belgisdie Begering 
zal tegenover den kooper hare uit de overeenkomst voortsprui- 
tende regten dan toch wel doen gelden. 

Dat men hier te lande vroeger, evenmin als in België. er aan 
dacht dat Vlissingen eene voorhaven van Antwerpen zou wor- 
den, het kan den geachten spreker niet alleen blgken uit de 
in deze Kamer over den spoorweg en de kanaalwerken in Zee- 
land meermalen gevoerde beraadslaging, maar ook uit hetgeen 
omstreeks denzelfden tijd, dat de zoo even aangehaalde woor^ 
den in België werden geschreven, hier omtrent de Schddequaestie 
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is Yoorgeyallen. In die dagen althans zag men in de haven 
van Vüssingen een krachtigen hefboom voor de vermeerdering 
onzer volkswelvaart. Die opvatting is de ware. Vlissingen is 
evenzeer Nederlandsche grond; als elke andere plaats in ons 
vaderland, en ligt het al wat verder van onze groote koopsteden 
verwijderd, de afstand wordt door versnelde middelen van ver-^ 
voer met eiken dag ingekort. 

De Minister van Financien he^t dezen morgen ook van zgne 
zijde bezwaren geopperd tegen de vermelding van Vlissingen 
in dit wetsvoorstel. Hg vi-oeg of het niet wijzer en meer in het 
belang der zaak zonde wezen, wanneer de naam „Vlissingen" 
uit art. 1 wierd geligt. De voorstellers zullen daarin niet toe- 
stemmen. Dit woord is niet zonder beteekenis in dat artikel 
geplaatst. Het vert^enwoordigt daarin de eischen van diepgang 
en grootte der stoomschepen, die wij meenen dat voor deze 
stoomvaartverbinding gesteld moeten worden en waaraan alleen 
door de keuze van Vlissingen als uitgangspunt kan worden 
voldaan. De vermelding van Vlissingen moet tot waarborg strek- 
ken, dat er eene goede verbinding tot stand zal komen. Ik 
geloof, dat de Minister ons voor de opname van d&t woord 
eigenlijk dank verschuldigd is. Eij ziet zoo zeer op tegen den 
last en de verantwoordelgkheid, die art. 2 op zgne schouderen 
wil laden. En nu wordt de taak van den Minister door dit 
eene woord ^ dat den Minister minder wenschelijk voorkviram, 
juist tegenover velerhande mogelijke aanvragen, zeer verligt. 

Is het mogelijk dat eene stoomvaartverbinding als dit wets- 
voorstel op het oog Jieeft, alsnog door de krachten van by zon- 
dere personen kan tot stand komen? In de gewisselde stukken 
werd deze vraag slechts ter loops besproken en geen wonder, 
want men had achter zich de kort geleden opgedane ondervin- 
ding van de Amsterdamsche Stoombootmaatschappij. Deze maai;-* 
schappij wilde de zaak op touw zetten, maar zag haar streven 
schipbreuk Igden, daar zij geen genoegzaam kapitaal bekomen 
kon. Nu twee geachte medeleden daaromtrent echter weer twgfel 
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opperden, mag ik dit gewigtig punt niet onbeantwoord laten. 
De geachte spreker uit Botterdam zeide, dat de onderneming 
nog wel door particulieren zoude worden tot stand gebragt, als 
daarvan in waarheid zulke groote winsten zijn te^yerwachten. 
Maar groote winsten belooft de zaak zeer zeker niet. Dit weet 
een ieder en het is ook toegestemd door den geachten spreker 
uit de Haarlemmermeer. Hg meende echter dat men met volhar- 
ding moest te werk gaan, daardoor de verliezen van de eerste 
jaren moest trachten te boven te komen, en zoo zich zelf zon- 
der van den Staat hulp te vragen, kapitaal moest verschaffen. 
Ware dat mogelgk, het zou eene schoone zaak zgn; maar door 
volharding kapitaal te krggen zal moegelgk gaan. Waarop be- 
riep zich de geachte spreker? Op de ondervinding in Engeland. 
De Cunardlijn geniet nu 32 jaren subsidie, maar nevens haar 
zijn verscheidene stoomvaartondememingen zonder subsidie op- 
gerigt, die goede winsten afwerpen. Volkomen juist; die 
nieuwe ondernemingen begonnen echter eerst te werken toen de 
Gunardlgn eenigen tgd gevaren, en den stroom van het verkeer 
over Liverpool had geleid. In Duitsehland werd de juistheid 
dezer opvatting bevestigd door een voorbeeld in omgekeerden 
zin. £ene Amerikaansche stoomvaartondememing op Bremen 
had in de eerste jaren van haar bestaan wel goede winsten aan 
de aandeelhouders uitgekeerd, maar toen de groote maatschap- 
pijen van Hamburg en Bremen met het oog op die winsten 
begonnen te werken, deden zg spoedig de ervaring op, datbg 
eene nieuwe transatlantische stoomvaartdienst op groote schaal 
aanvankelgk weinig voordeel is te behalen. De geachte spreker 
meende, dat dit een gevolg was der uitbreiding van het mate- 
rieel in de eerste jaren. Die meening is echter niet juist. In 
de eerste jaren had er geene meerdere uitbreiding plaats dan 
tot het voortzetten der dienst onvermgdelgk was. Dat zg later 
op groote schaal kon geschieden, was niet een gevolg der 
natuurlgke ontwikkeling van de onderneming, maar der van 
haar geheel onafhankelgke, buitengewone omstandigheden. Het 



Digitized by 



Google 



253 

uitbreken yan den Amerikaangchen burgeroorlog redde beide 
groote stoomvaartmaatsehappgen der Hanze-steden uit haren 
vooraf alles behalve ganstigen toestand. 

Beroept men zich op andere ondernemingen ^ zooals de Exploi- 
tatie-maatschappijn dan vraag ik waaraan deze haar voortbestaan 
te danken heeft; het antwoord is: aan hetgeen wg hier wen^ 
schen^ eene krachtige tnsschenkomst van den Staat ^ die kapitaal 
verschafte toen het door particuliere krachten niet kon worden 
verkregen. Die Maatschappg ware door volharding alleen ^ ook 
niet te redden geweest. 

De geachte spreker voerde ter loops nog een ander punt aan. 
Hg vroeg of wij, zoo er al niet een zelfstandige ^ uit onze 
havens varende stoomvaartverbinding met Noord- Amerika door 
particuliere krachten kon worden tot stand gebragt^ door te 
wachten tot dat de Rotterdamsche en AmsteicUmische water- 
wegen voltooid zgU; toch niet verkrggen zullen wat wg wen- 
schen. De Dnitsche stoombooten zullen dan naar zgne meening 
wel komen aanleggen ^ om de goederen uit Amsterdam enËot- 
terdam af te halen. Heeft de geachte spreker de gevolgen van 
dat aanleggen echter wel overwogen? Wij kennen die eeniger- 
mate door de escalage der Hamburgsche stoomschepen te Havre. 
Die schepen komen er op de uitreis de voorhanden > naar Ame-^ 
rika bestemde ^ goederen afhalen. Dat is een voordeel voor die 
haven; voordeeüger ware het echter ^ wanneer die stoomschepen 
op hunne terugreis daar weder kwamen aanleggen; maar dat 
geschiedt niet. Zij varen dan regt door naar Hamburg ^ en zg 
hebben daarvoor eene zeer goede reden. De uitvracht is in den 
Amerikaanschen handel het moeijelgkst te verkrijgen ; van daar 
dat de schepen op de uitreis altgd nog ledige plaats overhou- 
den, die dan in verschillende havens met hetgeen daar voor-* 
handen is kan worden aangevuld. Maar de retourvracht , die 
het groote voordeel oplevert, is gemakkelijk te verkrggen. De 
agent der Hamburgsche Stoombootmaatschappg te HSvre ver? 
klaarde dau ook, toen hij omtrent deze zas^ ten vorigen jare 
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bg de enquête omtrent de Marine marchande in Frankrgk werd 
gehoord; dat er voor de schepen dier Maatschappy nooit gebrek 
was aan eene voldoende retourlading uit Noord- Amerika naar 
Hamburg. Wat zoude nu het geval wezen ? De Duitsche stoom- 
booten zouden hier datgeen komen weghalen wat schaarsch 
voorhanden is en waarvan wij, om eigen handel met Noord- 
Amerika te drgven; niets kunnen missen, de uitvraeht. En in 
ruil daarvoor zullen zij naar Hamburg en Bremen nog meerdere 
retourlading terugbrengen, en daarmede de markt onzer mede- 
dingers stgven. Ik zoude meenen, dat de geachte spreker bij 
nader inzien tot eene andere gedachte zal komen. 

Ik kom thans tot een ander hoofdpunt van beschouwing, het 
subsidie, dat wg uit de staatskas voor de door ons voorgestane 
stDomvaartverbinding wenschen te zien beschikbaar gesteld. 
Waardoor dat wordt geregtvaardigd, is gebleken uit hetgeen 
ik tot dusverre heb aangevoerd. Een groot nationaal belang, 
het belang van onzen handel, vordert die staatshulp, nu de 
ondervinding leert dat zonder zoodanig subsidie geene goed inge- 
rigte stoomvaartverbinding met Noord-Amerika voor ons te ver- 
krijgen is. De. hoofdaanval der tegenstanders van ons voorstel 
was gerigt tegen de onwetenschappelijke theorie, waarop de 
toekenning van zoodanige staatshulp zoude steunen. Ik kan hier 
de opmerking niet verzwijgen, dat men met hetgeen „de weten- 
schc^)" genoemd is, dan soms toch ook wonderlijk omspringt. 
Zoo begon de geachte i^reker uit -s Hertogenbosch gisteren 
morgen met alle kracht de zuivere toepassing der wetenschap 
voor te staan; hg zag alleen in de opvolging harer lessen heil; 
maar hg eindigde zgne rede met de verklaring, dat de weten- 
sdiap in het onderwerpelijk geval faalt. Ik zal dien geachten 
spreker en de sprekers, die zich met hem in de hoogere sferen 
der wetensdiap bewogen hebben, daarhenen niet volgen. Liever 
getroost ik mg het verwgt, dat door den heer Butgers aan de 
voorstellers van dit wets-ontwerp is gedaan, het verwijt dat zg 
niet wetenschappelgk genoeg zgn. Wanneer ik op onweten- 
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schappelgke wijze 's lands belang bevorderen kan^ ik zal dat 
niet nalaten* Maar ik mag de bespreking van dit punt over- 
laten aan m^nen mede-voorsteller nit Alkmaar ^^ die, persoonlgk 
hierover aangevallen , meer dan ik geroepen is , om de weten < 
schappel^ke zgde van het vraagstuk der subsidie toe te liehten. 
Echter nog eene enkele opmerking. De wetenschap, zegt men, 
leert, dat de particuliere krachten vrij moeten werken, om ons 
te verschaffen wat wij noodig hebben. Maar wanneer het nu 
bewezen is, dat die particuliere krachten daartoe te kort schieten, 
geeft dan de wetenschap, een algemeen geldend voorschrift aan 
de hand, om dat noodige op eene andere wgze te verkregen? 
Neen: dan verkeeren wij in het cas imprévu; en wij moeten 
dan naar omstandigheden en ons beste weten handelen. Dit is 
dan ook de reden, waarom er onder aUe voorstanders van de 
zuiver wet^sehq^pelgke leer hier niemand gevonden werd, die 
daarbg onvoorwaardelijk wilde zweren. Ieder hunner maakte 
eene enkele uitzondering op hare toepassing voor bijzondere, 
zeer buitengewone gevallen. En ik geloof zelfs dat de eenige 
spreker, dien ik daar niet opzettelgk van hoorde gewagen, de 
geachte a%evaardigde uit de Haarlemmermeer, al schijnt hg geene 
uitzimdering op de theorie toe te laten, er toch in de praktijk 
toe zou kunnen besluiten om van staatssubsidie gebruik te maken. 
Hier bevinden wg ons nu juist in het geval, waarin door bgna 
alle zeovi^nde Staten de uitzondering op den regel is toege- 
staan. In aUe die landen acht. men het noodzakel^k, degroote 
stoonvaartlijnen door subsidie uit de staatskaei te steunen. Niet 
alleen elders, maar ook hier te lande geschiedt dat. Het voor- 
beeld ligt voor de hand: de Stoomvaartmaatschapp^ „Neder- 
land". Gisteren morgen heeft de geachte spreker uit Rotterdam 
op het voetspoor van sommige dagbladaxtikelen volgehouden, 
dat die Maatsehappg geheel het product is van particuliere 
energie, zander hulp van Regeringswege. Tot mi|n groot ge- 
noegei) be^ bij echter de tot dusverre voor m^ onverUoarbare 
bewerwg toegelicht, door te zeggen: eerst is de onderneming 
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tot stand gekomen ^ en toen is daarna ondersteuning verleend. 
Ik wil dit gaarne op gezag van dien spreker aannemen; maar 
hg verganne mg dan eene vraag : zonden de stoomschepen dier 
Maatsehappij ; wanneer na hare oprigting eens geen subsidie 
van Staatswege was verleend, ooit naar Java zijn vertrokken? 
En wij behoeven ons over die ondersteuning niet te schamen, 
Mgnheer de Voorzitter. Ik durf die tot stand gebragte stoom- 
vaartverbinding een van de meest gunstige verschijnselen noe- 
men, welke zich op het gebied van handel en nijverheid hier te 
lande hebben voorgedaan. Het is eene zaak, die voor ons volk 
ook in de toekomst eer en voordeel zal opleveren. 

Intusschen , wanneer hier van eene uitzondering op de zuiver 
wetenschappelgke theorie sprake is , stem ik daarmede niet toe 
hetgeen de geachte spreker uit Gorinchem gisteren op den 
voorgrond stelde, dat wg hier namelijk verkeeren zouden in 
een geval van zuivere protectie. Wat is protectie ? Bescherming 
van den een ten koste van den anderen. De heer Blom, vol- 
houdende dat hier bescherming wordt voorgesteld, haast zich 
dan ook om den daardoor naar zgne meening benadeelde aan 
te duiden, de Eotterdamsche onderneming. De spreker uit 
Gorinchem en andere geachte sprekers, die met mg instemmen 
dat er van geene bescherming tegenover die onderneming sprake 
kan zgn, omdat zg geheel ongelijksoortig is, blgven echter in 
gebreke om aan te geven tot wiens nadeel dan protectie zoude 
worden verleend. Daarentegen bouwt de heer Heemskerk op de 
oiguiste opvatting die hij aanneemt voort en zegt disit, nu het 
stelsel van bescherming in beginsel is aangenomen, en zgns 
inziens te regt, ook gezorgd moet worden dat de stoomvaart- 
verbinding door Nederlandsch kapitaal wordt tot stand gebragt, 
en dat de daartoe noodige schepen op Nederlandsche werven 
worden gebouwd. Dat zoude nu protectie zgn, en daartoe zullen 
de voorstellers niet medewerken. Niet omdat zij bang zgn voor 
dat woord, maar omdat de zaak nadeelige gevolgen zoude 
hebben. Door zulk eene bescherming zoude het kunnen ge- 
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beuren , dat er in Nederland op minder aannemelijke voorwadt- 
den dan anders kapitaal wierd verschaft, en dat onze werven, 
wanneer vreemde mededinging was uitgesloten, dunrder of 
minder voor de dienst geschikte stoomschepen leverden. Daar- 
tegen moeten wij waken. Hoe gaarne wij wenschen mogen dat 
de onderneming eene geheel Nederlandsche z^, wij mogen 
dien wensch niet bevredigen ten koste van de onderneming 
zelve. 

•Zal nu het voorgestelde subsidie eenen nadeeligen invloed 
uitoefenen op de stoomvaartdienst , waaraan het wordt toege- 
kend? De heer Blom heeft dit gisteren beweerd, en zich op 
de gevolgen van vroeger verleende subsidien beroepen, onder 
andere op de premien voor de walvischvangst. De spreker 
voegde er echter zelf de reden bg, waarom die premien nadeelig 
hebben gewerkt. Men loofde die uit, ook voor de traan, die 
niet werd aangebragt. Tegen zulk een gebruik van 'slands 
gelden kan de Regering zeer wel waken. Het voorgestelde 
subsidie zal bovendien naauwelgks voldoende zijn, om het ver- 
lies op de exploitatie der stoomvaartlgn gedurende de eerste 
jaren te dekken. En de Minister van Financien zal door de te 
stellen voorwaarden moeten zorgen , dat er geen subsidie worde 
uitbetaald, dan voor zoover het werkelgk tot dekking dier ver- 
liezen blijkt noodig te zgn. Dit kan tevens strekken tot ant- 
woord aan den heer van Wassenaer , die de meening uitte dat 
de voorgestelde geldsom te hoog zoude zijn, daar België een 
geringer subsidie betaalt. Zijne opgaaf was echter niet geheel 
juist. België geeft 500 000 francs 'sjaars, en bovendien twee 
voordeden, die evenzeer in rekening moeten gebragt worden. 
Vooreerst de op de lijn te verdienen post-inkomsten, door den 
Belgischen Minister van Financien ten vorigenjareop ± 200 000 
francs geschat; vervolgens vrgdom van loods-, baken- en haven- 
gelden. Het geheele bedrag der ondersteuning kan daarom 
veilig gerekend worden gelgk te staan met 400000 A 500000 
gulden. 
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Door ons is thans een cijfer voorgesteld, waarvan de vol- 
komen juistheid wel is waar moegelijk kan worden bewegen , 
omdat de berekening, die tot bepaling daarvan leidde, uit den 
aard der zaak berustte op eene hypothese; maar gedurende 
twee jaren, nadat het werd aangegeven, niet is tegengesproken. 
Wg hebben daarom regt het te handhaven. Vooral omdat het 
slechts een aan de Regering gesteld maximum is. Bestaat er 
nu zekerheid, dat wij voor dit subsidie eene goede stoom vaart- 
verbinding zullen krggen? De geachte sprekers uit 'sHertogen- 
bosch en de Haarlemmermeer hebben het ontkend. De laatste 
meende zelfs harde woorden te mogen bezigen ; het is volgens 
hem eene dobbelarij. Elders heeft men echter op deze wgze 
zeer voldoende stoomvaartverbindingen tot stand gebragt. De 
voorbeelden daarvan ontmoeten wij in Engeland en in Noord- 
Amerika. Vóór het uitbreken van den burgeroorlog bestonden 
er in Noord- Amerika verscheidene op den door ons voorgestelden 
voet gesubsidieerde stoomvaartlijnen , die in alle opzigten vol- 
deden. Bg eene zaak als deze, kan men alleen op de vroeger 
opgedane ondervinding afgaan; absolute zekerheid omtrent den 
uitslag is vooraf niet te geven. Maar wg hebben die zekerheid 
evenmin wanneer wij spoorwegen aanleggen, kanalen graven 
of havens bouwen. Ook daarbij moet men de uitkomst afwach- 
ten. Wie zal daarom aanraden den aanleg dier openbare wer- 
ken achterwege te laten ? Zoo lang nu de geachte sprekers 
niet kunnen aantoonen dat de gronden, waarop wg aan het 
welslagen der onderneming gelooven , onjuist zgn , mogen zg 
de natuurlgke onzekerheid van den uitslag niet als een wapen 
tegen ons voorstel bezigen. 

Ik moet thans antwoorden op een paar opmerkingen van 
den heer Heemskerk. In de eerste plaats : wat zal er na ver- 
loop van 10 jaren met het subsidie geschieden ? Zal het dan 
worden kwijtgescholden, of teruggevorderd? Wat zal er ge- 
beuren wanneer de stoomvaartdienst te niet loopt? In hunne 
Memorie van Beantwoording hebben de voorstellers hunne mee- 
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ning omtrent deze punten verklaard. Zij wenschen, dat het 
subsidie zal worden teruggegeven ; maar de regeling van de 
wijze, waarop dit zal moeten geschieden, wordt uit den aard 
der zaak aan^ den Minister van Financien overgelaten. Wanneer 
de stoomvaartdienst zich , nadat gedurende 10 jaren het sub- 
sidie was uitbetaald , niet zonder verdere Staatshulp kon staande 
houden, zouden echter de voorstellers geene poging doen tot 
verlenging van den daarvoor gestelden termijn , want dan zoude 
zgn gebleken , dat de door hen gekoesterde verwachtingen niet 
worden verwezenlgkt. Wg wenschen eene stoomvaartverbinding 
met Noord- Amerika te zien in het leven roepen, omdat wg 
daarin zien een middel tot opbeuring van onzen handel. Of 
het dat is , zal binnen 10 jaren nadat de verbinding is tot stand 
gekomen, wel op voldoende wgze zgn aan het licht gebragt. 
Wanneer in die tijdsruimte de gewenschte uitkomsten niet 
zgn verkregen, dan bestaat er geene reden voor den Staat, 
waarom hg de onderneming uit 's lands schatkist zoude blijven 
steunen. • 

De heer Heemskerk beklaagde zich ook over de gebrekkige 
publiciteit, die aan de zaak zoude worden gegeven. Hetverwgt 
bevreemdde mg eenigzins ; in art. 2 van het wets-ontwerp schgnt 
alle mogelgke publiciteit te worden verzekerd, zoowel van den 
loop der onderhandelingen van de Regering met de eventuele 
concessionarissen, als van de daardoor verkregen uitkomst. De 
geachte spreker meende echter, dat alleen wettelijke bekrach- 
tiging aan deze Kamer genoegzamen waarborg eener volledige 
publiciteit oplevert. De voorstellers hebben ook hieromtrent in 
de Memorie van Beantwoording hunne meening uitgesproken. 
Zg wenschen dit punt voorloopig te laten rusten, omdat de 
heer van Wassenaer een amendement op art. 2 in den geest 
van den heer Heemskerk heeft aangekondigd. De voorstellers 
meenen thans dat amendement te mogen afwachten. Ook 
de Minister van Financien zal daartegen wel geen bezwaar 
hebben. 
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t)e geachte afgevaardigde uit Dordrecht, de heer Bredius, 
die in de gronden waarop ons voorstel rust geheel schijnt te 
deelen, heeft daartegen geen ander bezwaar, dan dat hg in 
theorie de voorkeur geeft aan den aanbouw van een vgftal 
stoomschepen op staatskosten , welke schepen dan ter exploi- 
tatie aan eene maatschappg konden worden afgestaan, boven 
de toekenning eener geldelijke ondersteuning. Ik zal dien ge- 
achten spreker niet volgen in zijne berekeningen der hoegroot- 
heid van het door de schatkist te brengen offer; dat is beter 
toevertrouwd aan mijn geachten mede- voorsteller , den heer 
Stieltjes, — maar ik wensch ook dien spreker eene vraag te 
doen. Zijt gij overtuigd dat er op de door u aangegevene wijze 
eenige kans bestaat, om de stoomvaartverbindingte verkrggen, 
welke gij met ons noodzakelijk acht? Zoo niet, grijp dan liever 
het middel aan, dat wij thans aan de hand doen en dat zeker 
meer kans van slagen heeft ; verleen ons uwe medewerking , om 
eene ook naar uw gevoelen in het algemeen belang zoo hoogst 
wenschelijke zaak tot stand te brengen. « 

Meerdere leden hebben tegen ons voorstel een ander bezwaar 
aangevoerd, dat ook den Minister van Financien aanleiding 
heeft gegeven om de aanneming er van te ontraden; deze zoude 
niet wenschelijk zijn met het oog op den toestand der schatkist. 
Is dan wezenlijk onze schatkist zoo uitgeput, haar nood zoo 
hoog gestegen, dat ons voorstel, zoo als de heer Rutgers zeide, 
alleen daarom „indiscreet" is? Wie kan dat hier met ernst 
beweren, na de openingen, welke de Minister van Financien 
ons bij de indiening der Staatsbegrooting voor 1872 omtrent 
den toestand van 's lands kas heeft gedaan. En wilt ge het 
bewijs, dat werkelgk onze financiën niet zoo geheel zgn uit- 
geput? Op de begrooting van het Departement van Oorlog 
worden niet minder dan 6 tonnen gouds, juist de som die als 
subsidie voor de stoomvaartverbinding met Noord-Amerika door 
ons noodig wordt gerekend, meer dan vroeger aangevraagd als 
blijvefule verhooging der kosten van onze levende strgdkrachteu, 
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zonder dat daardoor de verdedigbaarheid van ons land nog in 
eenig opzigt beter dan vroeger wordt verzekerd. De Minister 
van Financien heeft, geloof ik, eene zware verantwoordelijk- 
heid op zich geladen, toen hg aan deze bestemming dier gelden 
boven hare aanwending ten behoeve der stoomvaart op Amerika 
de voorkeur gaf. Ik zoude hem wel in bedenking willen 
geven , of hij niet alsnog van meening zoude veranderen en aan 
de door ons voorgestelde uitgaaf den voorrang schenken. Want 
zij zoude strekken tot vermeerdering van de volkswelvaart en 
dus op indirecte wijze ook tot stijving van de schatkist. Wij 
hebben in de van ons uitgegane stukken op den voorgrond 
gesteld en het is* tot dusverre niet tegengesproken , dat de uit- 
gaven, waardoor de algemeene welvaart wordt vermeerderd, 
zoolang het volk niet geheel is uitgeput, in de eerste plaats 
behooren te geschieden en niet mogen worden nagelaten op 
grond van den oogenblikkelijken toestand der schatkist. En de 
financiële politiek der Regering zoude toch wel een zeer laag 
standpunt innemen, wanneer zij niet het beginsel huldigde, 
hier reeds in 1845 door het oudste lid van deze Vergadering 
verkondigd, „dat de kunst van regeren niet alleen bestaat in 
het uitschrijven van belastingen, maar ook in het scheppen 
van bronnen waaruit ze kunnen worden voldaan'*. 

Bovendien zullen er uit deze stoomvaartverbinding directe 
voordeden voor de schatkist voortvloeijen , door vermeerderde 
opbrengst der Staatsspoorwegen Men heeft getracht, om die 
voorgestelde veimeerdering belagchelyk te maken, en men heeft 
berekend, dat die voordeden tot eene jaarlijksche ontvangst 
van f 3000 konden klimmen, tegenover eene uitgave van zes 
tonnen gouds. Bg die berekening werd de inhoud van een 
om de maand of om de veertien dagen varend stoomschip als 
grondslag aangenomen, en door den eenen spreker de vrachtprgs 
der goederen , die daarvoor ter inlading met den * spoortrein 
verzonden worden, door een ander ook de opbrengst van het 
personenvervoer daarhenen nagegaan. Op het doel, dat wij 
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voor oogen hebben, de uitbreiding van het handelsverkeer, op 
de groote beweging van personen en goederen langs onze spoor- 
banen, die van zijne verwezenlijking het gevolg zouden wezen, 
en op den invloed, dien zij op de aan de schatkist uit de spoor- 
wegexploitatie toekomende baten zoude hebben, is daarbg echter 
in het geheel niet gelet. Mijn geachten mede-voorsteller, den 
heer Stieltjes, zal het niet veel moeite kosten, om met cijfers 
aan te toonen dat die medegedeelde berekening in alle opzigten 
onjuist is. 

Daar zal nog een tweede direct voordeel uit de stoomvaart- 
verbinding met Noord-Amerika voor de schatkist te behalen 
zijn: vermeerdering der postinkomsten. Zij ife niet zoo ligt te 
schatten, als de heer Blom deed. Hg zeide te regt, datdeHam- 
burgsche Stoomvaartmaatschappij het brievenvervoer voor Enge- 
land heeft laten varen, omdat het haar veel last en weinig 
voordeel opleverde. Maar de Hamburger en Bremer Ignen 
beide, genieten desniettemin aanzienlijke inkomsten uit het post- 
verkeer. In het jaar 1869/70 werden van wege de Amerikaan- 
sche Regering ruim 114 000 dollars aan den Bremer Lloyd, en 
ruim 95000 dollars aan de Hamburger lijn, wegens het brieven- 
vervoer uitbetaald. Zulke inkomsten zouden tegenover het noodig 
gerekend subsidie voor de schatkist niet zgn te versmaden. 

Gesteld nu echter eens, dat er op dit oogenblik werkelijk 
geen geld in de schatkist voorhanden is, zoude dit dan eene 
reden zijn om het subsidie te weigeren, en daarmede deze stoom- 
vaartverbinding voor 's hands onmogelgk te maken ? In België 
dacht men ten vorigen jare daarover geheel anders. De toestand 
was er toen heel wat zorgwekkender, dan zg op dit oogenblik 
hier te lande is. De oorlog was uitgebroken; België verkeerde 
in onmiddelijk gevaar, en den 25sten Augustus 1870 werd dan 
ook een crediet van ruim 15 millioen francs voor buitengewone 
uitgaven ten behoeve van 's lands verdediging aan den Minister 
van Oorlog toegestaan. Toch diende de Belgische Regering in 
diezelfde dagen, den 20sten Augustus, een wets-ontwerp in, 
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om te trachten door ondersteuning uit de schatkist eene mail- 
dienst van Antwerpen naar New-York in het leven te roepen. 
En ondanks de financiële zorgen en den gevaarvollen toestand 
van het land, was reeds op den Isten September dat wets- voorstel 
in de beide Kamers aangenomen met algemeene stemmen ; op 
twee na. 

Zoo begrijpt men daar de zaken! Geen wonder dat de han- 
delsbeweging zich in België zooveel meer dan hier te lande 
uitbreidt. Maar ook geen wonder, dat België bij zooveel grooter 
geestkracht ook buiten af eèr en aanzien geniet. Die geest- 
kracht werkt gunstig voor alle belangen van dien Staat, ook 
voor zgn crediet. De geachte afgevaardigde uit Rotterdam, de 
heer Blom, heeft vroeger in deze Vergadering eens gewezen op 
het feit, dat de schuldbrieven van België hooger aan de beurs 
genoteerd staan dan de onze. De ware reden van dit ver- 
schijnsel is gelegen in de meerdere energie, w^aarvan het volk 
telkens de bewijzen geeft, ook door niet terug te deinzen voor 
de aanwending van geschikte middelen tot vermeerdering zijner 
welvaart, al kosten die eenige oogenblikkelijke opojBfering. 

Ten slotte kom ik tot een advies dat mg voorkomt, de 
minst aannemelijke in te houden van alle over deze zaak geuite 
meeningen. Het is dat van den Minister vah Financien, door 
den heer Heemskerk gedeeld. Het zoude, om zoo vele bezwaren 
als er werden aangevoerd, met het oog op den toestand van 
's lands schatkist , op de verbetering der waterwegen van Amster- 
dam en Rotterdam, op de fiotierdamsche onderneming, waaraan 
men toch zoo gaarne eenigen tijd van ontwikkeling wil laten, 
wensehelijk zijn, om de beslissing over dit voorstel nog eenigen 
tgd uit te stellen? Geen besluit, Mijnheer de Voorzitter, zoude 
gevaarlijker wezen dan dit. Wat zullen wij met uitstel winnen? 
Zal de mededinging met de vreemde lijnen daardoor gemakke- 
l^ker voor ons worden? Zal welligt de toestand zich van zelf, 
zonder dat wij ons inspannen, verbeteren? De Minister van 
Financien heeft zoo straks met eene verwijzing naar hetgeen 
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vroeger gebeurd is het tegenovergestelde bewezen. „ Wij zullen", 
zegt men, „lessen kunnen trekken uit de ondervinding, welke 
de Rotterdamsche onderneming zeker zal opdoen". In Noord- 
Amerika heeft men vroeger er eens de proef van genomen. 
Baltimore was daar door zgne betere ligging meer voor een 
uitgangspunt van handel en verkeer met Europa geschikt dan 
New- York. Toen er dus voor bijna veertig jaren van eene 
verbinding van het Westen met de kusten der Atlantische zee 
door spoorwegen sprake kwam, ging men de eerste spoorweg- 
Ign op Baltimore rigten. Had men dien bouw met kracht vol- 
tooid, dan ware er voor die stad eene zeer schoone toekomst 
geopend. Maar in de plaats daarvan ging men langzaam voort. 
New- York wist zich in dien tusschentijd spoediger eene spoor- 
wegverbinding naar het binnenland te verschaffen, en, ofschoon 
minder gunstig gelegen, had het Baltimore binnen weinige jaren 
zoo verre overvleugeld, dat de herwinning van het verloren 
terrein hier sedert onmogelijk bleef. 

W^ behoeven echter niet bij vreemden naar voorbeelden te 
zoeken. Hier te lande hebben wg juist hetzelfde gedaan. Voor 
veertig jaren had onze Bhijnhandel nog geen ernstige mede- 
dinger; België bouwde zijne spoorwegen van Antwerpen en 
Ostende naar Duitschland en het had, terwgl wg bleven afwach- 
ten, binnen korten tgd ons handelsterrein aldaar voor een groot 
deel veroverd. En wanneer nu een der geachte sprekers van 
dezen morgen zeide, dat de Oosterspoorweg, waarvoor vroeger 
een groot subsidie werd noodig geacht, thans zonder staatshulp 
zal komen, dan wil ik de Kamer verzoeken om eens na te 
gaan, hoeveel jaren later die spoorweg nu in exploitatie zal 
wezen, en hoe groote voordeden Nederland door dat uitstel 
heeft moeten missen. Binnen betrekkelgk weinige jaren was 
de waarde der handelsbeweging van België vervierdubbeld , van 
Nederland slechts verdubbeld. Antwerpen wil ons op nieuw 
voorgaan met eene goede stoomvaartdienst op Noord- Amerika, 
Zullen wg nu weder achteraan komen? 
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Het uitstel, dat wordt aangeraden, is bovendien hoogst ge- 
vaarlijk om de politieke atmosfeer, waarin wg leven. Sedert 
hoevele jaren zien wg niet de oplossing der groote vraagstukken 
van den dag verschuiven , om nog eens ondervinding op te doen ? 
de verbetering van ons regtswezen, van ons financiewezen, van 
onze defensie uitstellen , tot dat de zaken tot meerdere klaarheid 
zullen zijn gebragt? Zullen wij nu datzelfde doen, waar het 
de belangen geldt van den handel, de bronader van onze 
volkswelvaart? De Kamer moge toezien, voor dat zij het advies 
van de Regering en van den geachten spreker uit Gorinchem 
volgt, om ook in dit opzigt weder niets tot stand te brengen. 

De heer de Bruyn Kops : Tot mijn leedwezen moet ik be- 
ginnen met iets, dat eenigzins een persoonlijk feit is. De 
geachte afgevaardigde uit Rotterdam heeft dezen morgen de 
Vergadering vermaand te blijven voortgaan in den toon die 
sedert het begin dezer debatten heeft geheerscht, doch in zijne 
rede bg eene aanhaling van mij, eene onjuistheid begaan, die 
ik mij verpligt gevoel te refuteren, omdat de uitdrukking die 
mij werd toegeschreven niet zou strooken met de wellevendheid, 
die 'ik meen, niet alleen in deze Vergadering , maar ook in ge- 
schriften bij de behandeling van dergelijke zaken te moeten in 
acht nemen. 

Van de Rotterdamsche onderneming gewagende, gaf de ge- 
achte spreker te kennen dat die onderneming door mij met 
eenige minachting was bejegend, en dat ik hare booten, in 
vergelgking met die welke wij op het oog hebben, trekschuiten 
had genoemd. Dit wekte mijne verwondering op. Ik was mij 
volstrekt niet bewust zoo iets gezegd te hebben, en het éénig 
artikel waar het in kon staan, naziende, vond ik dan ook 
alleen het volgende : Deze onderneming vergelgkende bg den 
aanleg van een publiek werk, heb ik gezegd: 

„ Is er algemeen belang , dan mogen particuliere financiële be- 
langen (gesteld dat die er bg betrokken waren), de zaak niet 
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verhinderen, dan moeten die wel noodzakelgk op den achter- 
grond blijven. Als eene spoorweglgn wordt aangelegd, lijden 
de overige vervoermiddelen, bestaand of in project. Of zou het 
denkbaar zijn, dat van den aanleg van een Staatsspoorweg, 
groothandels lijn, werd afgezien, omdat particuliere krachten 
genegen zijn (w^' zeggen dat zonder een zweem van gering- 
schatting), om in dezelfde rigting een perfecte diligencedienst 
of stel een zoogenaamden locaalspoorweg aan te leggen? Die 
werken zijn op zich zelve zeer nuttig, doch kunnen die geven 
't geen vereischt wordt? Dat blgft de quaestie, enz." (pag. 416 
Economist), 

Ziedaar hetgeen ik gemeend heb tot rectificatie van den ge- 
achten spreker te moeten opmerken. Zegt men nu welligt dat 
eene vergelyking van de diligencediew*^ bij een s^oorwegdiefist 
niet veel verschilt met de vergelijking van vaartuigen, zoo als 
de geachte spreker die heeft voorgedragen, dan laat ik toch 
aan ieders appreciatie over, of de aanhaling zoo als zg ge- 
schiedde, strookt met de vermaning, die de Kamer van dien 
geachten spreker heeft ontvangen om den goeden toon te be- 
waren bg de discussien. 

Noode betreed ik dit meer persóonlgk terrein; het is niet 
zeer aangenaam b§ zulke punten stil te moeten staan. 

Ik wensch dan ook zoo kort mogelijk te refuteren den aan- 
val, waarmede de andere geachte spreker uit Rotterdam gisteren 
het debat heeft geopend. Tusschen de rede van dien geachten 
spreker en een artikel waarin de N. Rott. Courant van gisteren 
ochtend 9 October, mijn geschrift van Economist April voor het 
eerst heeft beantwoord, heb ik veel overeenstemming gevonden. 
Ik resumeer uit beide en uit het algemeen debat, deze vraag 
als gesteld z^nde: is ondersteuning van den Staat hier gewet- 
tigd en met de eischen der oekonomische wetenschap strookende? 
Te dier zake zijn beschouwingen geleverd die mijns inziens 
— men vergeve mg de uitdrukking — aan hetzelfde euvel 
mank gaan, dat ook het obstakel voor de Rotterdamsche onder- 



Digitized by 



Google 



267 

neming op materieel gebied uitmaakt, namelgk : „ te weinig diep- 
gang''. Sprekende van de meeningen der voornaamste mannen 
op het gebied der staathuishoudkunde, noemde de geachte spre- 
ker Turgot en Stuart Mill. Nu ben ik geen voorstander van 
citaten, en ik zal tegenover die van den geachten spreker slechts 
een zeer enkele stellen. Vooreerst heeft het mij verwonderd, 
Stuart Mill te hooren aanhalen als oekonomische autoriteit ter 
bestrijding van Staatsinterventie. Hoe hoog Mill bij mg ook sta 
aangeschreven, ik meen dat voor diegenen, die Staatsinterventie 
willen beperken, het hoogst gevaarlijk is die autoriteit aan te 
halen. Ik wil niet treden in eene beoordeeling der vele uiter- 
sten waarin hij vervallen is, maar ik vraag of men als praktisch 
man zou willen onderschrijven wat Stuart Mill zegt aangaande 
Staatsinterventie by erfregt, bij huwelijken, bij de arbei- 
dersquaestie , bg het landbezit. Bg die quaestien wordt — 
zeker met veel overtuiging en met veel talent — een zóó 
ingrijpend handelen van den Staat verdedigd, dat die stellingen 
den schrijver thans bij velen eerder moeten doen rangschik- 
ken onder de socialistische dan onder de streng oekonomische 
schrijvers. 
Wat Turgot betreft. De geachte spreker heeft de werken van 

dien schfgver onderzocht en daarin nergens iets gevonden 

dat eene stoomvaartsubsidie voorspreekt! Vrij natuurlijk. Maar 
is dat eene reden om het niet te verleenen ? Maar ik neem het 
ruimste gezigtspunt. De wetenschap der staathuishoudkunde is 
voor mg allerminst eene code, waarin wij de voorschriften 
moeten zoeken hoe men in dit of in een ander geval moet han- 
delen. Men vindt er geen formules van gebod en verbod, maar 
wanneer men de werken der oekonomisten leest, dan zal men 
daarin wel een leiddraad vinden om, toegelicht door de erva- 
ring, over de onderwerpen, die met volkswelvaart in betrekking 
staan, een zelfstandig oordeel te kunnen vellen. Men vergeet te 
veel dat de taak van de staathuishoudkundige school, begin- 
nende met Adam Smith en Turgot, allereerst is geweest heer- 
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schende dwalingen te bestrijden en bestaande obstakels op te 
ruimen; om beginselen van vrijheid te stellen in de plaats van 
beginselen van gezag op velerlei gebied; op het gebied van de 
gilden, van de ng verheid, van de relatien van volk tot volk, 
van het muntwezen, de belastingen. In alle vakken van men- 
schelijk bedrijf is autoriteit of leiding vervangen door vrgheid 
van personele pogingen. Maar nu dat groote beginsel eens voor 
goed is gevestigd, kan, — juist om het veelzijdige der ontwik- 
keling — bij omstandigheden die in ieder land en in iederen 
tgd verschillen, er ook geen sprake zijn van het zoeken naar 
eenheid van regel voor de verschillende toestanden. Op het 
algemeen gezegde van Mill, dat de Staat zich neutraal moet 
houden ten aanzien van particuliere belangen, en zich vooral 
moet bezig houden met het verschaffen van regtszekerheid en 
veiligheid, volgde trouwens onmiddellgk, het ook door den 
spreker aangehaalde: „en subsidiair, met het muntwezen , het 
onderwijs y middelen van verkeer, enz." Dat subsidiaire heeft daar 
nog al iets te beteekenen. De geachte spreker zeide die laatste 
aanhaling zóó zacht, dat ik haar niet gehoord had, doch later 
van hem zelf overnam. Tegenover de conclusie, welke de ge- 
achte afgevaardigde uit de aangehaalde geschriften trekt, zij het 
overigens voldoende eene zeer bepaalde uitspraak van zgne 
autoriteit Stuart Mill te stellen. Wanneer de geachte spreker 
Staats-interventie op dit gebied noemt anti-oekonomisch (of anti- 
Millsah) verwijs ik hem naar de passage (die ik hier zoo naauw- 
keurig mogelijk vertaal), waar deze gevierde schrijver zegt: 
„dat de (admitted) regeringsbemoeijingen een veel wgder veld 
„innemen dan gemakkelijk door eene beperkende definitie kan 
„worden omvat; dat het schier onmogelijk is eenigen algemee- 
„nen grond voor al die bemoeijingen te vinden, behalve die 
„ van algemeene noodzakelijkheid ; en dat de kring van staats- 
„ tusschenkomst niet wel bg een anderen algemeenen regel kan 
„aangewezen worden, dan deze eenvoudige en onbestemde regel, 
„dat zij nooit moet toegelaten worden, dan wanneer het geval 
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„van wenschelgkheid sterk sprekend is." (Princ. Pol. Econ.^ 
Vde Boek, ch. I, § 3.) i) 

Wat nu is dit anders dan eene verwigzing naar de feiten, 
naar de welbegrepen eischen der omstandigheden? Laat ons 
dus voor het oogenbiik alle vooropgezette doctrine laten varen, 
en herinneren we ons datTurgot, behalve de vestiging van het 
beginsel van vrgen arbeid, een der grootste titels voor zgn eer 
hierin heeft gevonden, dat hg niet alleen de binnenlandsche 
douanes heeft opgeruimd, maar ook door aanleg van wegen en 
en allerlei communicatiemiddelen voor staatsgeld op uitgebreide 
schaal, beter grondslagen en hulpmiddelen voor Frankrgks wel- 
vaart heeft verstrekt. Datzelfde beginsel van vrge ruiling, welks 
voordeden zich toen nog alleen binnen 'slands liet gevoelen, 
heeft gaandeweg ruimer toepassing bekomen, en thans geldt van 
volk tot volk, hetgeen eertgds gold van stad tot stad, van 
provincie tot provincie; de kring is ruimer, maar de zaak is 
dezelfde; opruiming van douane-linien en bevordering van groote 
verkeermiddelen zijn uitingen van een en dezelfde rigting; en 
sedert de groote economische revolutie van 1845 — 1848 zgn 
beide die zaken grondtoon in de wetgevingen geworden. Zien 
wg dan ook niet thans dat de internationale bemoeiingen der 
Eegeringen grootendeels dat verkeer, als hoofdzakelijke (haast 
zeiden wij eenige) zorg betreffen ? Namen niet verdragen om- 
trent de vreedzame ontwerpen van postwezen, den afkoop van 
zeeiollen en het aanleggen van telegraaflijnen ^ spoorwegen en 
andere verkeermiddelen een telkens grooter plaats in de rij der 
tractaten? Van alle kanten zien w^ den regel gerealiseerd: 
„maak slechts ruim baan voor de individuele pogingen, die 



') Enoagli lias been said to show that the admitted functioDS of government 
embrace a mach wider field than can easily be inclnded within the ring-fence of 
auy restrictive definition , and that it ia hardly possible to fiad any groaod of jüstl- 
ficatioQ commoQ io them all» exoept the comprehensive one of general expediency; 
nor to limit the interference of government by any oniversal rule, save the simple 
and vague one, that it should never be admitted but when the case of expediency 
is strong. 
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zullen zelve hun weg wel weten te maken'*. In die zin be- 
schouwe men dan ook ons voorstel: het is niet om door de 
Regering het exploiteren der gelegenheid y het drijven der zaken 
zelven te doen opnemen (zoo als in de N. Rott, Ct. en ook in 
dit debat geheel verkeerdelijk wordt voorgesteld), neen, dat 
alles willen wij juist aan de particuliere krachten overlaten. 
Het vestigen dezer Ign is niet doel^ doch zij kan middel wor- 
den; 't is een tak van publieke dienst die gevestigd wordt, 
ofschoon niet in dienzelfden materielen vorm die bg aanleg van 
wegen te land noodig is, maar dat doet niets ter zake; 't is 
een werk van openbaar nut. 

Ik kan mij dan ook geenszins vereenigen met de voorstel- 
ling, als zouden wg voor de onderwerpelgke onderneming in 
een der gepermitteerde uitzonderingen op den free-trade regel 
vallen. Verre van dien, wg big ven op het normaal gebied, dat 
van de groote verkeermiddelen , die steeds objecten van regerings- 
zorg zijn geweest, maar die tegenwoordig door de verruiming 
van het arbeidsveld, veel grooter plaats innemen dan vroeger. 

Nog een enkel woord over protectie of niet-protectie. Mgn 
geachte mede-voorsteller heeft er reeds met een enkel woord 
over gesproken; maar als men zegt dat hier sprake is van eene 
afkeurenswaarde bescherming, dan is toch in de eerste plaats 
noodig dat worde aangewezen: „ wie wordt beschermd ? Gesteld 
nu dat onze voordragt wet worde, welke begunstiging, welke 
onregtmatige bevoordeeling wordt dan aangebragt aan personen 
of belangen ? Men zal toch niet als zoodanig willen noemen de 
voordeelen die de fabrieknijverheid in Twente zal kunnen er- 
langen , om voortaan hare grondstof met meer voordeel en direct 
te betrekken? Nu moge men zeggen dat de groote aanvoer 
van katoen niet geschiedt met stoomschepen , ik geloof dat dit 
wel het geval is, en dat een overgroot deel van de katoen te 
Liverpool met stoomschepen wordt aangebragt. 

Of zou men welligt aan de bttitenlandsche industrie, bgv. 
die van Zwitserland, de voordeelen misgunnen die de nieuwe 
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Ign kan aanbrengen ? Zwitserland , dat alleen in het vak van 
horlogerie en dergelijke voor zes millioen francs jaarlijks naar 
New-York verzendt, welke verzendingen thans grootendeels 
dver Engeland gaan, en langs de nieuwe vaart althans een 
transbordement c. a. aldaar zouden ontgaan. 

Men zal toch niet als eene nadeelige bescherming willen 
wraken, dat zoo vele nieuwe en directe handelsrelaties zullen 
worden aangeknoopt ; dat de zonen uit onze groote koopmans- 
huizen gemakkelijker en met te meer aanleiding naar New- 
York zullen gaan, en terugkomende, traditien en leeringen 
zullen medebrengen van den handels- en ondernemingsgeest 
dier wereldstad , die eens mede den naam van Amsterdam heeft 
gedragen ? 

Of rekent men een protectie- voordeel, dat emigratie ook voor 
een deel onzer landbouwende bevolking gemakkelijker kan wor- 
den gemaakt? Nu spreek ik nog niet eens van de brieven- 
malen, de Staatslijnen en andere voordeden. En waar is nu, 
onder al die belangen, het eigenlgk beschermde F Welke begun- 
stiging zou men willen weren? Men zal misschien zeggen: 
de toekomstige ondernemer, die onbekende, aan wien de Staat 
geld zal geven om de zaak te drijven. Maar deze N. N. zal 
immers even goed concurrentie hebben te ondergaan; die zes 
ton gouds is een mö,ximum, en de voorwaarden daartoe zullen 
door den Minister van Financien met zorg worden overwogen; 
en die zal aan den ondernemer wel de schroeven aanzetten, 
om het meeste voordeel voor den Staat te verkrijgen. Ook dédr 
zal dus de prikkel van concurrentie bestaan. Is er dan reden 
te beweren, omdat er een groote som genoemd wordt, dat de 
winsten, door dien ondernemer verkregen, bovenmatig zullen 
zijn en ten koste van de ingezetenen, een particulier zullen 
bevoordeelen ? Maar, als men dan nergens den beschermde kan 
aantoonen , dan spreke men ook niet van laakbare „ Bescherming'*, 

Mgnheer de Voorzitter , er is in dit debat meermalen gespro- 
ken van de opkomst van sommige stoomvaartlijnen zonder sub- 
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sidie , en onder deze is ook die van Bremen genoemd. Ik moet 
daarbij toch nog iets in herinnering brengen. Er is geen gewoon 
subsidie van overheidswege aan die lijn gegeven ; maar waardoor 
bloeit die Bremerlijn? Zij heeft hare opkomst grootendeels te 
danken aan den uitvoer van emigranten, een allervoordeeligste 
uitvracht, die gelegenheid heeft gegeven om retourvrachten, 
voornamelyk van tabak, te verkrijgen. Die uitvoer van emi- 
granten is met alle kracht in de hand gewerkt; zij is wel 
ontstaan in de eerste plaats door de voordeelige ligging van 
die haven, maar ten andere is men van 1851 af, te Bremen 
zeer bedacht geweest om den grooten stroom van landverhuizers 
derwaarts te leiden, niet alleen door politiemaatregelen en goede 
gestrenge voorwaarden die aan de gezagvoerders van de schepen 
werden gesteld, door de oprigting van een informatiebureau 
enz., maar ook vooral door de vestiging van een emigranten- 
huis op zulk een groote schaal, dat er twee duizend personen 
te gelijk konden geborgen worden en verzorgd. De groote 
sommen daaraan besteed, waren dus wel degelijk een indirect 
subsidie, waarvjan de onderneming groote voordeelen heeft 
getrokken. 

De toeneming van vervoer van landverhuizers over Bremen 
is dan ook in korte jaren veel grooter geweest dan in een van 
de andere plaatsen. Ook daar kan men dus niet juist zeggen 
dat de lijn zonder ondersteuning is opgekomen. 

Men zegt dat men de lijn moet rigten naar de goederen, en 
dat de aanleg eener vaart het middel niet is om de goederen 
te trekken. Ik moet daartegenover een voorbeeld stellen van 
den handel van Baltimore, dat sterk spreekt. In vergelijking 
met dien van New- York neemt wel de handel van Baltimore 
een betrekkel^k laag standpunt in, doch zeer opmerkelgk is 
toch die handel toegenomen, sedert de lijn van den Noord- 
Duitschen Lloyd van Bremen vaart. In een artikel van de 
Baltimore-Gazette van 1869 lezen wg , hoe de in- en uitvoer 
sedert 1865 is vermeerderd, toen de regten van 3 millioen 
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dollars tot 9 millioen toenamen ^ das binnen vier jaar verdrie- 
dubbeld »). 

Wij lezen daarin het volgende: „this steady increase in the 
direct trade of this city is a fact well worthy of note , both by 
the bnsiness-men of Baltimore themselves, and the castomers 
who look to this market for supplies. It is owing in a large 
meamre to the establishment of th^ ocean Unes of splendid stea- 
mers which now ply between this dty and Europe, partly to the 
increased business brought by the enlarged western connections 
of the Baltimore and Ohio roads." 

Voor Baltimore waren dus oorzaken van snelle opkomst ^ zoo 
wel de aansluiting met het binnenland door spoorlgnen, als 
die met het buitenland door stoombooten. Deze zgn door den 
handel van Baltimore zelve erkend als de middelen om de goe- 
deren langs dien weg te trekken. Men zegge dus niet dat eene 
lijn eerst daar mpei komen , waar het grootste goederenvervoer 
is. Hoe zou het dan gaan met den aanleg van groote spoor- 
wegen ? Zien wij niet telkens , dat overal waar weinig vervoer 
was bij de bestaande middelen, toch na het leggen dier lijn 
het vervoer ontzaglyk is toegenomen? 

Ik zeide : ,, de groote middelen van verkeer te bevorderen is 
een der hoofdtrekken van onze eeuw, — terwgl men in den 
aanvang dezer eeuw meer uitsluitend bedacht was op productie 
en op het toenemen van de fabrikatie. Weldra wilde men voor 
die groote massa van producten meerdere ruilgelegenheid ver- 
schaffen. Die gelegenheid eischt zoowel land- als zeevaartver- 
binding. Bg deze laatste zign wel de materiele gegevens anders ; 
hier is geen weg aan te leggen, de natuur heeft er al voor 



*) De cijfers zjnj yearly eusionu: 

1865 .... 29880öödoUar9j 

1866 .... 4665000 » 

1867 .... 5798000 » 

1868 .... 6217000 * 

1869 .... 9 000 000 * (raming Uü. dat jaar^ 
aanduidende de invoerwaarde van p. m. 25 millioen dollars). ^ 

18 
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gezorgd en zelve de baan verschaft, er zgn wel niet die mate- 
riele zaken te doen , welke meestal werken van algemeen nut te 
lande karakteriseren. Toch bestaan hier wel degelijk diezelfde ver- 
eischten in andere opzigten : er zijn veel kosten noodig die eerst 
later kunnen worden vergoed, in een woord, er is een tak van 
publieke dienst door particulieren verrigt, een gepast voorwerp 
van welbegrepen Staatshulp. Wij rekenen die zeer dringend 
noodig. Immers, wat is aan Nederland tot nu toe ten goede 
gekomen van die groote expansie, van dat ruime verkeer, dat 
wij in latere jaren bgna overal hebben zien tot stand komen ? 
Ach , Mijnheer de Voorzitter, in vergelijking met andere landen, 
nog zeer weinig. Een terugblik op de geschiedenis onzer groote 
verkeermiddelen heeft weinig bemoedigends. Moeten wij ons 
niet herinneren hoe reeds zeer vroegtijdig de groote voordeelen 
eener verbinding met Duitschland door een hoog initiatief aan 
den Staat werden aangeboden? Hoe dat initiatief moest schip- 
breuk Igden op de inertie van onze toenmalige Volksvertegen- 
woordiging? Later is die weg, een van de allerschoonste, 
voordeeligste wegen, door vreemd kapitaal aangelegd, en is 
sedert in handen eener gverige en kundige, schoon lastige 
maatschappij. En later, toen de behoefte aan spoorwegen 
grooter en grooter werd, heeft men toen, gedurende 1856 — 
1860, menig aangeboden bgzonder initiatief niet wat al te veel 
ter zgde gezet, tot eindelijk de aanleg van Staatslgnen onver- 
mgdelijk was? Maar Ignen van den tweeden en derden rang, 
met zeer zware kosten aangelegd, nadat men de voordeelige 
Ignen voor liet Rijk had laten ontglippen? En thans — nu er 
sprake is om althans één van die lijnen werkeligk eene groote 
handelslijn te doen worden, nu komt het particulier initiatief 
weder ter sprake ! Nu wordt het particuliere initiatief weder 
met vlijt opgehaald , om eene op het juiste punt voorgestelde 
Staatshulp te weren I Toont dat niet aan dat wij uit de ge- 
schiedenis niet veel geleerd hebben? 
Toch ben ik niet geheel zonder hoop. Door den vorigen 
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Minister van Financien is ons gezegd ^ toen er sprake was van 
de invoering van het stoiversport (eene zaak in zoo ver van 
gelijksoortigen aard, dat het ook bevordering van verkeermid- 
delen gold, door opoflFering van staatswege te verkrijgen), dat 
de invoering van dat port eindelgk zoo algemeen was geworden, 
dat het niet langer meer was tegen te houden. Welnu, ik ge- 
loof dat wg thans — nu, met België, nagenoeg alle rgken 
van Europa tot opbeuring of steun van hun handel den door 
ons verlangden weg hebben gevolgd , — ook bgna alleen staan. 
Wij zijn dus in hetzelfde praedicament , of, laat ik liever «eggen , 
Mgnheer de Voorzitter, in dezelfde gunstige positie als bij het 
argument van den toenmaligen Minister van Financien. 

De VooRziTTEK : flet woord is aan den heer Stieltjes. 

De heer Stieltjes: M^heer de Voorzitter, tot mgn leed- 
wezen zal ik, tegen m^ne gewoonte, niet heel kort kunnen 
zgn. Er is niet veel kans dat mijne redevoering voor het ge- 
wone uur yaarop de zitting gesloten wordt, zal kunnen eindigen 
en niet gaarne zou ik haar in twee gedeelten voordragen. Het 
zou mg daarom aangenaam zgn , indien ik eerst morgen ochtend 
het woord zou mogen voeren. 

De Voorzitter: Ik stel voor om de beraadslaging te ver- 
dagen tot morgen en thans tot andere werkzaamheden over te 
gaan. 
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VERaADERINa DER TWEEDE KAMER 

VAN Woensdag 11 October 1871. 

Tegenwoordig, met den Voorzitter, 66 leden, enz. 

Aan de orde is de voortzetting der beraadslaging over bet voor- 
stel VAN WET VAN DEN HEER 's JaCOB C. S., HOUDENDE MAAT- 
REGELEN TOT BEVORDERING EENER GEREGELDE STOOMVAARTDIENST 
TÜSSCHEN VLISSINGEN EN NEW-YORK. 

De beer Stieltjes: Mgnbeer de Voorzitter, nu ik gereed sta 
eenige opmerkingen mede te deelen, meest van techniscben 
aard, over de zaak die ons bezig houdt, de stoomvaart naar 
Amerika, moet ik mijn leedwezen 'betuigen, dat wg in deze 
Vergadering den man missen , die de zaak versebeidene jaren 
geleden bet eerst aan de orde bragt en door zijne gesebriften 
aan de orde beeft gebonden. Ik geloof dat bet aangemerkt kan 
worden als een bewgs van minder opgewekten pubUeken geest 
in Nederland, dat bij algemeene verkiezingen, gelgk dit jaar 
plaats badden, de kapitein Jansen niet in versebeidene districten 
tot lid dezer BLamer gekozen werd. In geen ander land zou 
zoo iets, meen ik, mogelgk zijn geweest. 

Ik zal traebten te voorzien in de leemte, door bet gemis vaü 
den beer Jansen in deze Vergadering veroorzaakt, maar bet 
spreekt van zelf dat betgeen ik zeggen zal, slecbts een fladuwe 
weerklank zal zijn van betgeen Mj bad kunnen meêdeelen^ 
Ofseboon ingenieur > ben ik geen zeeman, en daar de quaestie 
zieb bier grootendeels op j^evaaitkundig gebied beweegt, zal ik 
de verscbillende punten niet zoo goed als bij kunnen voordragen 
en ontwikkeleui 

De eerste vraag is : moeteü ei* groote of kleine scbepen ge- 
bruikt worden? 
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Ik moet hier al dadelijk wijzen op een misverstand. Het 
groot en klein is betrekkelijk. Zoo heeft de heer Viruly in de 
brochures van kapitein Jansen zei ven meenen te lezen, dat deze, 
met kleine schepen beginnende en geleidelijk de zaak ontwikke- 
lende, iets in den geest van de inrigting te Rotterdam wenschte 
tot stand gebragt te zien. Dit is het geval niet. De meening 
van kapitein Jansen is deze : dat men niet, zoo als in Frankrijk, 
met eene schadelijke overdrijving van snelheid en grootte moest 
beginnen; maar met eene maandelijksche en daarna eene veer- 
tiendaagsche vaart, met schepen zoo als die van Hamburg en 
Bremen varen. De heer Jansen is het volkomen eens met de 
rigting van het voorstel. Hij dringt vooral aan op de grootte 
van de schepen, omdat daardoor alleen de regelmatige reizen 
mogelgk zgn, die bg kleine schepen niet kunnen voorkomen. 

Daarmede in overeenstemming is het gevoelen van den bekwa- 
men schrijver over stoomvaart op Amerika in de Arnhemsche 
Courant y die er op wgst, dat de stoombooten, van welke de 
heer Daum er vier in de vaart wilde hebben, niet die snelheid 
zullen bezitten die men verwacht. Hij zegt in de Arnhemsche 
Courant van 4 Januarg 1871 : 

„Zoo lezen wij bg voorbeeld op bladz. 56 zgner (dat is van 
Daum's brochure) onder steenkolen : „ Bij eene snelheid van 
10[ a 10| mgl (van 60 in een graad) in het uur op den proef- 
togt, met geladen schip, bij goed weder en kalme zee, zal het 
steenkolenverbruik zijn 16 ton (van 1000 kilogrammen) in het 
etmaal; terwijl om bij alle weder, zomer en winter, die gemid- 
delde snelheid op zee te behouden, het verbruik van de steen- 
kolen móet worden geschat op 20 è, 22 ton in het etmaal " ; 
en op bladz. 17: „Deze schepen kunnen, wanneer zij voorzien 
zgn van werktuigen van 250 paardenkrachten nominaal en 1300 
effectief, met eene volle lading gedurende de reis, eene gemid- 
delde snelheid behouden van 10,25 k 10,50 mijlen (van 60 in 
een graad) per uur en alzoo de reis van Rotterdam naar New- 
York binnen veertien etmalen volbrengen, met inbegrip van 
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den tgd, benoodigd voor het innemen van (375 ton) steenkolen 
te Brouwershaven, waartoe trouwens slechts weinige (?) uren 
worden vereischt". 

„Nu is het bekend, dat in den regel op den proeftogt, onder 
de gunstigste omstandigheden, het grootste vermogen der werk- 
tuigen ontwikkeld wordt. Wanneer men door meer steenkolen 
te verstoken, of op welke wgze ook, een betpr resultaat kon 
verkrijgen, zou het zeker geschieden; want niets wordt bg die 
gelegenheid verzuimd om de uitkomst schitterender te maken, 
of té doen schijnen, dan zij werkelgk is. Van daar dat men, 
in zee komende, zonder hulp der zeilen, zeldzaam die vaart 
van den proeftogt verkrggt en steeds miuder en bij ongunstig 
weder aanzienlijk minder vaart loopt, hetgeen dan gewoonlgk 
nog gepaard gaat met een grooter steenkolenverbruik dan ver- 
wacht werd. Het verhoogen van het steenkolenverbruik van 
16 tot 22 ton is dus volkomen geregtvaardigd , maar niet als 
men er de proefvaart mede denkt te verkrijgen. In dat geval 
is vouloir niet pouvoir. Er zullen oogenblikken zijn, waarop de 
door den heer Daum voorgestelde schepen geen grooter vaart 
dan 5 mglen zullen kunnen loopen om ze veilig over te bren- 
gen. De meerdere tegenstand, dien het schip in zee ontmoet, 
moet met verlies van snelheid en van steenkolen overwonnen 
worden, vooral wanneer de schepen niet zoo groot en krachtig 
zgn, dat zg steeds met volle kracht in de zee op kunnen stoo- 
men. De ervaring, met krachtvolle schepen in de Noord- Ame- 
rikaansche vaart opgedaan, heeft, meenen wij, geleerd, dat zij 
gemiddeld 2 mglen minder houden dan op den proeftogt ver- 
kregen werd. Dat verschil zal natuurlgk grooter zijn, naar 
mate de schepen minder groot en van minder krachtige werk- 
tuigen voorzien zgn." 

„Wanneer de schepen, door den heer Daum en door den 
heer Plate voorgesteld, op den proeftogt 10^ è, lOj mgl zullen 
maken, dan mag men voor de te behouden vaart zeker niet 
meer dan 8^ mijl aannemen, en wordt dat gedaan, dan zal 
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voor de gemiddelde reis van Brouwershaven naar New- York 
16 etmalen gevonden worden. 

„De groote, krachtvolle stoomschepen van den Noord-Duit- 
schen Lloyd maken de reis van Southampton naar New- York 
gemiddeld in 12 etmalen. Wanneer zij met gelijke vaart van 
Brouwershaven vertrokken, zouden zij de reis van Rotterdam 
naar New-York gemiddeld in 14 dagen afleggen. Hoe kunnen 
de heer Plate en de heer Daum dan verwachten, dat hunne 
minder groote en minder krachtvolle schepen het eveneens zul- 
len doen?" 

In een volgend artikel ontwikkelt hij dat nog meer en toont 
aan dat men niet in 14 etmalen van Rotterdam naar New-York 
zal komen, maar dat er 18 etmalen zullen noodig zijn. Hg 
zegt in de Arnhemsche Courant van 5 January 1871 : 

„Zoo als wij in ons vorig artikel aantoonden, hebben de 
heeren Plate en Daum zich in den duur der reis en dus ook 
in de daarop gegronde berekening vergist, en zal die niet ge- 
middeld binnen 14 etmalen van Rotterdam, maar hoogstwaar- 
schijnlijk gemiddeld in 16 etmalen van Brouwershaven naar 
New-York worden afgelegd. Voorbeelden van enkele voorspoe- 
dig volbragte reizen, waarvan natuurlijk door scheepsbouwers 
en andere belanghebbenden gebruik gemaakt wordt om zoodanig 
schitterend resultaat bekend te maken, hebben slechts eene 
betrekkelijke waarde. Men behoort er bij indachtig te zgn, dat 
de slechte en zeker de slechtste reizen niet worden medegedeeld. 
Geschiedde het, dan zou men ontwaren, dat tegenover een hoog 
opgevgzeld prachtig resultaat, een hoogst ongunstige reis kan 
gesteld worden, en zien, dat naar mate de schepen in de Noord- 
Amerikaansche vaart kleiner en van minder krachtige werktui- 
gen voorzien zijn, de reizen meer en meer uit elkander loopen, 
terwgl van de groote, krachtvolle schepen het onderscheid tus- 
schen een goede en een ongunstige reis zeer gering is. 

„Wanneer er echter sprake is van de vaart op Noord- Amerika, 
mag men geen voorbeelden bijbrengen, als de City of Rio de 
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JaneirOy die op zgne reis naar Rio Janeiro grootendeels door 
eene passaat vaart; waarin van de zeilen gebruik gemaakt 
wordt, die medewerken om de behouden vaart te vermeerderen, 
terwijl in de vaart naar New- York de schepen meestal in den 
wind, en dikwerf tegen harden wind en hooge zee op moeten 
stoomen, wat de behouden vaart aanzienlek doet dalen. 

„Wanneer nu de gemiddeld té behouden vaart, zoo als op 
bladz. 44 van de City of Cork en de City of Manchester wordt 
opgegeven, op 8| mijl per uur en niet op 10| k 10| mijl 
gesteld wordt, dan zal de afstand van Brouwershaven naar 
New- York (\\%^ "===- i&) gemiddeld in 16 etmalen worden afge- 
legd. Voegt men daarbij 2 etmalen (met inbegrip van de reis 
bij open water van Rotterdam naar Brouwershaven) tot het 
innemen van 375 ton — zegge drie honderd vgf en zeventig 
duizend kilo's — steenkolen op de reede van laatstgenoemde 
plaats, dan zal de reis van Rotterdam naar New- York gemid- 
deld in 18 etmalen kunnen geschieden. 

„De heer Daum gelooft, dat 375 ton steenkolen in weinig 
uren kunnen worden ingenomen. Men gelieve zich te herin- 
neren, dat er slechts 24 uren en niet meer dan 1440 minuten 
in een etmaal gaan, en er dus 260 kilo's steenkolen per minuut 
niet alleen aan boord gebragt, maar ook in de kokers gestort 
en in de ruimen verwerkt moeten worden, om het, aanhoudend 
doorwerkende, in een etmaal te kunnen doen. Wanneer men 
dus voor de gemiddelde reis 18 dagen had opgegeven, zou men 
digter bg de waarheid zijn dan nu men daarvoor 14 etmalen 
heeft aangenomen. Doch, gesteld dat er te Brouwershaven geen 
steenkolen worden ingenomen, dan zal de gemiddelde reis van 
Rotterdam naar New- York in 16| etmaal worden afgelegd, en 
dan nog zou er geen voordeel voor de landverhuizers te verkrg- 
gen zgn, door Rotterdam boven Bremen te verkiezen. 

„De Bremer stoomschepen verlaten Bremen des Zaturdags 
en Southampton den volgenden Dingsdag, dus 3 dagen later. 
Wanneer wg die 3 dagen voegen bg de gemiddelde reis in 
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13 dagen van Sóuthampton naar New- York, dan wordt de ge- 
heele reis van Bremen uit gemiddeld in 15 dagen en over het 
algemeen met eene groote regelmatigheid volbragt, zoodat de 
langste en kortste reizen gedurende het geheele jaar zeer wei- 
nig en veel minder uit elkander loopen dan het die der voor- 
gestelde schepen zullen doen. 

„In die Bremer stoomschepen, die de landverhuizers sneller 
overvoeren, vinden zij ook onder het spardek eene beschutte 
ruimte by slecht weer tegen kou, wind, regen en zee, hetgeen 
hun in de voorgestelde schepen niet kan gegeven worden, en 
die dus veel minder aangenaam zullen zijn dan grootere, snel- 
varende stoomschepen. 

„Om de hoop te mogen voeden van den stroom der land- 
verhuizing over ons land te zullen leiden, behoort men aan het 
voordeel van de gunstige ligging van ons land ook het voordeel 
te verbinden van eene aangename en snelle reis over zee, en 
dat kan alleen geschieden door soortgelgke groote schepen als 
thans door onze concurrenten gebruikt worden, schepen van 
3000 ton, met werktuigen van 500 paardenkrachten nominaal." 

Later ontwikkelt hg dit nog meer in details, die ik niet zal 
mededeelen, maar ik moet er op wijzen, dat hg tot deze con- 
clusie komt in de Arnhemsche Courant van 7 Januarg 1871 : 

„Regelmatigheid, vastheid en zekerheid van vertrek en aan- 
komst hebben door de spoorwegen zoodanig in het volksleven 
wortel geschoten, dat zg voor het personenvervoer over zee 
niet meer kunnen gemist worden. Zoowel het plan van den heer 
Plate als dat van den heer Daum voldoen niet aan dien eisch." 

In Amerika denkt men er eveneens over, en in een rapport 
van de Kamer van koophandel te Baltimore over de stoomvaart 
op Nederland, in 1871 gedrukt, wordt op blz. 7 gezegd, dat 
geen schepen van minder dan 19 voet of 58 decimeters diep- 
gang in de vaart kunnen komen en de Regering in de Chesa- 
peake baai een kanaal laat maken van 22 voet of 67 decimeters 
diepte bij 300 voet of 91 meters breedte. Reeds vroeger had 
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de heer Hudig, toen hij aandrong op de verlenging van de 
sluizen in het Voomsche kanaal^ in zijne brochure gezegd: 
„Niemand zal mij tegenspreken dat, wil Rotterdam zgn deel 
in den wereldhandel uitbreiden of zelfs maar behouden , de weg 
naar zee zoodanig moet zijn dat de grootste schepen voor de 
stad kunnen komen. Het is niet eens noodig het oog op Suez 
te rigten: meer dan ooit is de aandacht gevestigd op eene 
stoom vaart met Amerika; voor weinige dagen is door eenaantal 
handelaren de wensch uitgesproken dat die spoedig tot stand 
moge komen en eene commissie houdt zich gverig bezig met 
het onderzoeken van plannen die er toe moeten leiden. Worden 
die plannen verwezenlijkt, dan zal men voorloopig gebonden 
zgn aan eene soort van stoombooteu die nu reeds door som- 
migen voor die reizen te klein wordt geacht." 

Ik geloof dus dat het van alle zgden is toegegeven en als 
bewezen mag worden aangenomen, dat voor eene geregelde 
scheepvaart met niet te ver uiteenloopende uren van aankomst, 
schepen van ongeveer 3000 ton noodig zgn. 

Staat dit punt nu vast, dan rgst de vraag: van waar moeten 
zg varen? En nu 'moet ik even een blik werpen op de ver- 
schillende havens van Nederland. Ik begin met het noorden en 
wel met het aan de uiterste grens gelegen Delfzgl, dat weldra 
door een scheepvaartkanaal met Groningen zal zijn verbonden. 
Dat belangrijke werk, vóór 18 jaren door den Commissaris des 
Konings van Rogen ontworpen en in uitvoering gebragt, zal 
zeker veel bijdragen tot toeneming der welvaart in die streken, 
maar de diepte is daar niet van dien aard om bij ons plan in 
aanmerking te kunnen komen. 

Evenmin Harlingen. Met genoegen heb ik twee jaar geleden 
medegewerkt om de gelden toe te staan voor de verbetering 
van die haven, maar de ook daar te bereiken diepte, waar- 
aan sommigen nog twgfelen, is niet zóó, dat er aan gedacht 
kan worden om van daar uit naar Amerika te varen. 

Nu volgt het Nieuwe Diep. Voorzeker eene fraaije haven, 
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maar ongelukkig ligt zg te veel in het noorden , 45 & 50 kilo- 
meters verder van het scheidingspunt Boxtel dan Vlissingen; 
de goederen zal men dan over zee weder 200 kilometers meer 
zuidwaarts moeten brengen voorbg Vlissingen, dus te zamen 
een omweg te land en te water van 250 kilometers maken; 
voorzeker een groot bezwaar. Dit heeft men te Amsterdam zelf 
gezien, want de groote afstand van het Nieuwe Diep was de 
reden waarom het Noordzeekanaal is aangelegd. Is de haven 
bg Wgk-aan-Zee eenmaal voltooid, dan zal de omweg wel om- 
streeks de helft minder zijn, maar die nieuwe haven zal toch 
altgd nog verder dan Vlissingen van New- York liggen. Men 
zal dan wel een fraai punt hebben , maar bij de reis naar Amerika 
met zéér groote schepen zal zich het bezwaar voordoen, dat 
men in den laatsten tgd op enorme strooming met dat kanaal 
en die sluizen heeft moeten rekenen, om te voldoen aan het 
voorschrift het kanaalpeil op 0.50 onder A. P. te houden. 
Strooming door alle sluizen (scheepvaart- zoowel als uitwaterings- 
sluizen) met eene snelheid van vier decimeters in de minuut 
zal dikwerf voorkomen. Dat is een bezwaar dat opgeheven kan 
worden, maar dat men niet van plan schgnt op te ruimen, 
Eindelgk zal (als aan alle termijnen voldaan wordt) die haven 
eerst in Augustus 1876 gereed komen. 

De nieuwe Maasmond, die nu zuidwaarts volgt, zal, een- 
maal voltooid, een prachtig punt van inscheping zgn. Het was 
daarom dat ik bij de behandeling der vorige begrooting den 
Minister van Binnenlandsche Zaken heb gevraagd, of hij ons 
eenig tgdstip kon opgeven , wanneer dat werk voltooid zal zgn , 
maar de Minister antwoordde, dat hg bg een werk, hetwelk 
met zooveel tegenspoeden had te worstelen, noch een cgfer 
van kosten, noch een jaartal durfde noemen. Maar zal men dan 
nu met eene zaak die dringt, daarop moeten wachten? 

Het kanaal van Voome , de bestaande waterweg voor Rotter- 
dam, is èn wegens minderen diepgang, èn wegens mindere 
sluisafmetingen onvoldoende voor de vaart op Amerika. Het 
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bezwaar van gsgang zal zich natuurlijk in den nieuwen mond 
van den Maas — eigenlek een tak van den Rhijn en de Maas 
vereenigd — voordoen; dit spreekt van zelf, maar het is toch 
te voorzien dat dit bezwaar in den wijden mond tusschen de 
leidammen, met 1| meter eb en vloed, minder zal zgn dan 
hoogerop in het smallere gedeelte der rivier. De aanleg van 
dokken aan den Hoek van Holland, door een spoorweg met 
Rotterdam verbonden, zou dat bezwaar gedeeltelijk kunnen 
wegruimen. Die zaken zijn wel voorgesteld maar nog niet tot 
een begin van uitvoering gebragt. 

Nu Brouwershaven. Eene zeer schoone reede. Ik verwgs 
slechts naar de rapporten van de heeren Blommendal, Kleinhens 
en Roodzant, bg de gedrukte stukken gevoegd, die echter ook 
aantoonen dat de vaart van daar naar Dordrecht of Rotterdam 
niet tot de gemakkelgkste behoort. Bovendien is er nog een 
bezwaar. Volgens deskundigen gebeurt het in den winter bg 
noordoosten winden en sterken gsgang dat de schepen niet 
veilig liggen aan de ducd'alven. In den afgeloopen winter is 
het voorgekomen dat een schip, te Brouwershaven binnen- 
gekomen, onmiddellijk omkeerde en naar Vlissingen ging. Ook 
een ander schip, dat binnen kwam, keerde naar Engeland 
terug , omdat het onder de omstandigheden , die zich toen voor- 
deden, niet op de reede wilde blgven. Op die virgze zou dan 
toch — en de medegedeelde bgzonderheden werden mij verhaald 
door een bekwaam zeeman — Vlissingen worden de yoorhaveu 
van Rotterdam en zou Brouwershaven het niet blgven. Te 
Vlissingen binnen vallende, vinden de schepen den spoorweg, 
waardoor, bij voltooijing van de brug over den Moerdgk, de 
goederen verder zullen kunnen worden verzonden, terwijl ze 
te Brouwershaven bg gsgang geheel zgn afgesneden. Immers 
die plaats is voor alsnog van het spoorwegvervoer uitgesloten. 

Thans volgt Vlissingen. Niemand spreekt tegen dat het is 
de beste haven met de grootste diepte. Juist omdat dit alge- 
meen erkend wordt, zal ik van deze haven het minste zeggen. 
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Reeds 25 jaren geleden heeft men gewezen op de noodzake- 
lijkheid om deze haven te verbinden met den vasten wal. België 
heeft het gevaar dat hieruit voor Antwerpen ontstond goed 
ingezien , en langs diplomatieke en andere wegen heeft het die 
verbinding steeds tegengehouden. Hot is zoo in confesso dat 
Vlissingen is de beste en eenig bruikbare haven, dat in 1869, 
toen de Amsterdamsche Stoombootmaatschappij eene vaart op 
Amerika wilde openen, zg niet Nieuwediep maar Vlissingen 
tot punt van uitgang koos. En dat de maatschappg „ Neder- 
land '' niet hetzelfde gedaan heeft , is eenvoudig hieraan toe te 
schrijven, dat hare schepen dadelijk moesten varen en dat de 
Maatschappij niet kon wachten tot de werken te Vlissingen 
zullen voltooid zgn. In de strategie is het een hoofdregel dat 
men steeds doen moet wat de vijand wenscht dat men niet 
doet. Wanneer men let op den tegenstand , dien de daarstelling 
der werken in Zeeland bij België heeft opgewekt, den diplo- 
matieken oorlog, die daardoor is uitgelokt, dan is dit een indice 
dat wat. zij hun nadeel achten voor ons een voordeel moet zijn. 
En te regt vreesde België de aansluiting te Vlissingen. Ik 
wijs op de spoorwegkaart , die ik op het bureau heb neerge- 
legd en waarop de verschillende spoorwegen van Europa zijn 
aangeteekend. Wanneer men die kaart in de hand neemt, 
zal men zien dat het zuidelijk en westelijk gedeelte van 
België en het daaraan sluitend gedeelte van Frankrijk, eene 
zeer ontwikkelde, industriële streek, veel digter ligt bg Vlis- 
singen dan bij Antwerpen of Havre. En wanneer Vlissingen 
mogt worden het inscheepspunt van het grootste gedeelte der 
goederen komende uit dat industriële gedeelte van België en 
uit de noordelijke departementen van Frankrijk, zal dit geen 
de minste concurrentie aandoen aan Rotterdam en Amsterdam* 
Wanneer men wijst op het vervoer van Duitsche producten naar 
Vlissingen , dan vreest men soms dat die worden ontnomen aan 
Rotterdam of Amsterdam ^ maar de goederen uit westelijk Bel- 
gië en Frankrgk zijn zuivere winsten voor Nederland; daar 
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die thans niet gaan over Amsterdam of Rotterdam of ooit der- 
waarts gaan kunnen. 

Van de tegenstanders hebben wg vreemde redeneringen ge- 
hoord. Zoo zegt de heer Blom dat diepte alleen niet alles is. 
Ik geef dit toe, maar het is toch de hoofdzaak, zonder welke 
alle andere zaken geene waarde hebben. Wat baat het mg te 
hebben mooije losplaatsen en andere inrigtingen, wanneer de 
schepen door gebrek aan de noodige diepte niet binnen kannen 
komen ? 

Verder is door dien geachten spreker gezegd dat Hamburg 
en Bremen ook gs hebben, zoodat Rotterdam daarin met hen 
gelijk staat. Zeer juist , maar als men te Vlissingen een natuur- 
Igk voordeel heeft , namelijk dat van nimmer door gs bemoege- 
lijkt te zgn, dan moet men daarvan gebraik maken om de 
concurrentie met Hamburg en Bremen gemakkelgker te maken. 
Dezen winter waren gedurende twee maanden alle diepe havens 
afgesloten, alleen Vlissingen niet, en daar moet dus in dien 
toestand alles komen als eenmaal de spoorweg voltooid is. 

De heer Rutgers wees op het slechte vaarwater van Rotter- 
dam en Amsterdam naar Vlissingen, en begon met het kanaal 
van Walcheren. Maar dit kanaal heeft afmetingen als dat door 
Holland op zgn smalst, met uitzondering van de sluizen, die 
in Walcheren 20 meters en bg Amsterdam slechts 18 meters 
wgdte hebben. Voorts heeft dat kanaal geen stroom. Men moet 
dus dat vaarwater niet zoo slecht achten, het is integendeel 
een praehtig kanaal. 

Dan de binnenwateren waarop de geachte afgevaardigde wees* 
Nog onlangs maakte ik de reis van Vlissingen naar Rotterdam 
in 7 uren, en wel met eene gewone rivierboot, daar de ge- 
wone stoomboot onklaar was. Meestal zijn die binnenwateren 
voor kleinere schepen zeer goed bevaarbaar , en juist de ver- 
binding met Antwerpen, de Wester-Schelde , hoe fraai ook 
voor zeeschepen, is minder geschikt voor binnenvaarders. Dat 
Vlissingen bereikbaar is voor Rhgnschepen, blgkt overtuigend 
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uit de brochure van den heer Fokker, die aanwijst hoe de 
bazalt van den Rhijn naar Vlissingen is gevoerd. Wat de ge- 
achte spreker zeide omtrent het varen aan het Igntje, de on- 
diepten enz., op de vaarten tusschen Rotterdam en Amsterdam, 
beantwoord ik met te zeggen dat die binnenkanalen behooren 
gehouden te worden op de bepaalde diepte van meer dan 2,16 
meter, met eene sluiswijdte van ruim 8 meter. Wordt daaraan 
niet voldaan , dan zal de heer Rutgers wel doen den Minister 
van Binnenlandsche Zaken te interpelleren over dat gebrekkige 
onderhoud. Mij is echter nimmer daarvan gebleken, de Gouwe 
is een goed binnenwater, jaarlijks door 36 000 schepen bevaren, 
terwijl men thans bezig is de bogten af te snijden. 

De heer Blom besprak het goederen- en de heer Rutgers 
het personenvervoer der Exploitatie-maatschappij. Met leedwezen 
moet ik zeggen de cgfers, door die heeren aangegeven, niet 
te vatten ; ze zijn zoo vreemdsoortig gegroepeerd , dat ik daar- 
over verbaasd ben. Zoo berekent de heer Rutgers 130 passagiers 
per boot ; maar in de rede van den heer Blom wordt voor de 
kleine booten van Rotterdam gesproken van 400. Vervoeren de 
kleine booten dan meer passagiers als de gi-oote ? Neemt men 
gemiddeld 600 passagiers, dan geeft dit voor de 26 reizen 
15 600. Met hunne bagage over een paar honderd kilometers 
vervoerd, geeft die massa aan den spoorweg eene bruto op- 
brengst van f124000, berekend tegen f 8 per hoofd. Nu 
rekent de heer Blom 3000 ton per reis, dat is over 26 reizen 
78 000 ton goederen. Tegen 5 gulden per ton brengen die 
bruto reeds f 390 000 op , te zamen reeds meer dan een half 
millioen bruto inkomst, of verdeeld over 865 kilometers van 
het voltooide Staatsspoorwegnet f 590 per kilometer. Maar 
welke netto inkomst geeft die som aan den Staat ? Hier maken 
de beide heeren tegenstanders de groote fout, van de winsten 
der Exploitatie-maatschappij te verwarren met de winsten van 
den Staat. Zie hier hoe de zaak bg de exploilatiewet van 1863 
geregeld is. 
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De Maatscbapp^* van exploitatie der Staatsspoorwegen exploi- 
teert de Ignen van den Staat (en de flollandsche Spoorweg- 
maatschappg doet dat voor een klein gedeelte ook) tegen een 
vooraf vastgesteld percentage der bruto opbrengst per jaar en 
per kilometer. Van het resterende of de netto winst krijgt de 
Staat 4 en de Exploitatie-maatschappg \. De schaal klimt eerst 
met kleine trappen, van 250 per jaar en kilometer op; voor 
het algemeen overzigt is echter de opgave der rekening bij elke 
f 1000 klimming voldoende, en die is als volgt: 

bij f 3000 bruto, zgn de exploitatiekosten 100 per cent, het 
4 van den Staat = 0; 

bg f 4000 bruto, zgn de exploitatiekosten 78 per cent, het 
4 van den Staat = f704; 

bg f 5000 bruto, zijn de exploitatiekosten 68 per cent, het 
I van den Staat = f 1280; 

bg f 6000 bruto, zgn de exploitatiekosten 58 per cent, het 
4 van den Staat = f 2016; 

bg f 7000 bruto, zijn de exploitatiekosten 55 per cent, het 
4 van den Staat = f 2520; 

bij f 8000 bruto, zgn de exploitatiekosten 53 per cent, het 
4 van den Staat = f 2688; 

bg f 9000 bruto, zgn de exploitatiekosten 51 per cent, het 
4 van den Staal = f 3528; 

bg f 10000 bruto, zgn de exploitatiekosten 50 per cent, het 
4 van den Staat = f 4000; 

bg f 15 000 bruto, zijn de exploitatiekosten 44 percent, het 
4 van den Staat = f 6720. 

Het aandeel van den Staat in de winst is dus niet^ zoo als 
de heeren bestrgders meenden, constant en altijd een vierde ^ 
zoo als thans bg f 5000 bruto per mgl, maar is klimmende en 
wordt bg f 10000 bruto reeds twee vgfden van die bruto 
inkomsten. De Staat heeft ook hier een leeuwenaandeel be- 
dongen* 

Ik hoor daar zeggen: welk eene vreemde schaal tan ver^ 
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deeling der winsten ^ en antwoord daarop: het stelsel der op- 
klimmende winsten is op zich zelven goed; maar er z^n fouten 
in de details die nog meer opvallen ^ wanneer men de kleinere 
sprongen van 250 tot 250 galden nacyfert. Dan zal men op 
de anomalie stooten (die weggenomen diende te worden ook 
in het belang van den Staat) , dat de Exploitatie maatschappg 
voor méér bruto inkomsten minder exploitatiekosten geniet. 
Maar die anomalien Tormen toch de uitzondering. 

De verdeeling van winsten gaat over het geheele spoorwegnet ^ 
niet enkel over de Ign van Venlo naar Vlissingen, en brengt 
het toenemende vervoer op die lijn, bg voorbeeld de opbrengst 
van het geheele net van 6250 bruto (met 68 per cent voor 
exploitatiekosten) tot 5251 bruto (met slechts 65 1 per cent 
exploitatiekosten); dan wint de Staat per kilometer 170 gulden 
of over 865 van het voltooide net kleine 1 1 ton. Het is moegelgk 
vooraf te becgferen hoe groot de winsten van den Staat zullen 
2gn> maar zeker is het dat ze groot en bg tonnen gouds te 
berekeneü zgn. En dit zgn de directe winsten. De indirecte 
slaan de heeren bestrgders over. Zij redeneren als voor 40 
jaren , toen men uit de opbrengst van een diligence of trek- 
schuit trachtte te bewgzen dat spoorwegen onmogelijk waren; 
maar het verwondert m^ toch zulke nachtschuit-theorien hier, 
in 1871 ; terug te vinden. Hebben zij dan niet om zich gezien 
en opgemerkt de verandering van meest allé aan spoorwegen 
gelegen plaatsen? Onder grpote tegenwerking vóór 1851, werd 
toch het Nieuwe Diep door de maritime beweging, een stad 
van 20000 zielen; terwgl er vroeger slechts weinige huizen 
stonden. Zal niet Vlissingen, dat reeds 11 000 zielen telt, 
eveneens toenemen? Zullen niet alle plaatsen langs de lijn 
van Venlo tot Vlissingen, en op de aansluitende lijnen, deelen 
in het voordeel dat meer treinen daags verschaffen? Dit indi- 
recte voordeel is echter moeijelgk onder cgfers te brengen ; toch 
gaat het in 1871 niet aan het eenvoudig te ignoreren» 

Zonder in wijdloopige financiële beschouwingen te vervallen 

19 
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knoet ik hier toch even w^zen op den invloed dien de Staats- 
spoorwegen, de waterwegen enz., op de inkomsten van den 
Staat zullen hebben. Klimt de gemiddelde bruto opbrengst tot 
f 10000 per kilometer, dan trekt de Staat daarvan f 4000, 
of, over 865 kilometers, bijna 3| millioen. Steeg de bruto 
inkomst tot f 15 000 per kilometer, dan zou de winst f 6720, 
of, over het geheele net, 54 millioen worden. De vraag is nu 
slechts: in welken tijd zullen de bruto inkomsten van f 5000, 
als thans, tot f 10000 en f 15 000 per kilometer stggen? De 
geschiedenis van onze binnenlandsche , zoowel als van buiten- 
landsche Ignen, die zich ongeveer in den toestand onzer 'Ignen 
bevinden, kan daarop het antwoord geven. 

De Rhgnspoorweg lag in 1855 nog afgescheiden van alle 
vreemde banen, van Amsterdam tot Arnhem. In 1856 volgde 
de aansluiting naar Rotterdam en naar Duitschland. De bruto 
inkomsten waren: 

in 1855 f 8 065, die ik als vergelijkingscijfer 100 noem; 

„ 1858 10 428, die dan bij vergelijking zijn 129; 

„ 1861 12 670, „ „ „ „ „ 158; 

, 1864 19 802, .„ „ „ „ „ 245. 

Op den meer afgezonderd liggenden HoUandschen spoorweg 
klommen de inkomsten van 1855 — 1864 van ongeveer f 14 000 
tot f 17 410, of als 100 : 124. Het nadeel, in 1856 door den 
concurrerenden Rhgnspoorweg over Utrecht aangebragt, was 
reeds in 1858 door toenemend verkeer hersteld. 

De Pruissische Oostbaan , van Berl^n naar de Russische gren- 
zen, eerst eene afzonderlijke lijn, ontwikkelde sterk bg aanslui- 
ting naar de kusten en naar Rusland. De bruto inkomsten waren : 

in 1855 f 5 700, die ik als vergelgkingscgfer 100 noem; 

jj 1858 7 490, die dan bg vergelgking zgn 131; 

„ 1861 8 669, ;, „ „ ^ ^ 152; 

„ 1864 11522, „ „ „ , ^ 202; 

„ 1868 14 257, ,, „ „ , 250; 

^ 1869 14 849; ,, ^ „ „ „ 260. 
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Die Oostbaan doorsngdt gewesten, waar de digtheid der 
bevolking minder is dan in Nederland, en waar de kustvaart 
eenerzgds; de binnenlandsche kanaalvaart van Berlgn naar de 
Oder, van deze naar den Weichsel anderzijds, twee concurrenten 
zgn, even goed als de waterwegen in Nederland. 

Op de Ign Berlijn-Hamburg was de toename als volgt: 

De bruto inkomsten per kilometer waren: 

in 1855 f 13 015, die ik als vergelijkingscijfer 100 noem; 

„ 1858 13 321, die dan bij vergelijking zijn 102; 

, 1861 14 763, , , , , „ 113; 

„ 1864 21535, „ „ , „ „165; 

, 1868 21801, „„ „ „ „ 167; 

„ 1869 24 512, „„ „ „ „ 188. 

Ook die lijn heeft concurrentie te water langs Spree, Havel 
en Elbe, op welke laatste rivier de op- en afvoer bedroeg: 

in 1868 op 523 000 ton, af 552 000 ton, te zamen 1 075 000 

^ 1869 „ 596000 „ „ 615000 „ „ „ 1211000 

De opbrengst van alle de lijnen der Exploitatie-maatschappg 
is in de eerste 9 maanden van dit jaar circa |of 17pct. hooger 
dan van dezelfde maanden in 1870. Die toename is voldoende 
om reeds in 5 jaren de opbrengst te verdubbelen , dus op 10 000 
per kilometer te brengen. Is het te veel als men dit verwacht 
na voltooide aansluiting bovendien teVlissingen, te Amsterdam ^ 
te Utrecht, te Ihrhove? Ik geloof dat men dan op méér toe- 
name mag rekenen, vooral na voltooging der overal nog onvol- 
tooide havenwerken, te Vlissingen, Wgk aan Zee, Harlingen, 
Groningen. 

Ik meen te mogen aannemen dat de bruto inkomsten der 
spoorwegen in 5 è 6 jaar tot 10 000 per kilometer zullen stijgen, 
gevende 3^ millioen inkomst 's jaars aan het Bgk uit de exploi- 
tatie) en dat in 10 & 12 jaren die opbrengst tot f 15 000 zal 
stggen, afwerpende kleine 6 millioen aan den Staat. Voegt men nu 
daarbij eene steeds sneller klimmende opbrengst der belastingen, 
en men zal begrgpen waarom ik den toestand onzer financiën, 
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ook zonder eene gewenschte herziening van het belastingstelsel, 
in 't geheel niet ongunstig noem. Ik zal den heer Tak niet 
volgen op het gebied der beschouwingen over de begrooting van 
Oorlog, en zal daarmede wachten tot die begrooting aan de 
orde is. 

Men heeft berekeningen gemaakt van hetgeen deze onder- 
steuning der stoomvaart op Amerika kosten zou. De heer Heems- 
kerk Az. heeft gezegd zes millioen gegeven in tien jaarlgksche 
termgnen representeren op het oogenblik 4| milKoen. De heer 
Bredius heeft het tegenovergestelde voorgestaan en het cgfer 
Van 7,2 millioen genoemd. Zoo ver ik heb leeren rekenen 
schgnt m^ de rekening van den heer Heemskerk juist te zgn. 

Nu zegt men : waarom nog niet eenige jaren gewacht tot de 
nieuwe riviermonden gereed zgn ? Waarom wachten , Mgnheer 
de Voorzitter? Heeft de Minister van Financien niet. gezegd 
dat de zaak vroeger met veel minder kosten tot stand zou zgn 
te brengen dan thans, nu er eene kolossale concurrentie be- 
staat. Ik zou het afwachten kunnen begrijpen Wanneer de toe- 
stand langzamerhand verbeterde, maar niet zoo als nu dat hg 
moeijelgker en moeijelgker wordt, zoo als de Minister van 
Financien beweert. 

Na het tot stand komen van twee spoorwegen meende men 
hier te lande dat de particuliere industrie de rest zou doen. 
Zij heeft dat niet gedaan. In alle landen had men toen con- 
cessien met rentegarantie of Subsidie; Nederland alleen deed 
niets. Zoo is er van 1839 tot 1860 geen enkele groote spoor- 
weg tot stand gekomen, slechts twee brokstukken naar Maas- 
tricht en de Moerdijk. Toen is men plotseling met een grooten 
Sprong gekomen tot de duurste en minst produötive van alle: 
de Staatsspöorwegen. Met langer te wachten zou men ook nu 
weer wel tot grootere, maai* niet tot mindere uitgaven komen. 

De heer Rutgets van Bözenburg heeft nog het een en ander 
gezegd over volharding. Dat is zeker eene nationale deugd van 
ons Nederlanders, eene deugd, die vooral sedert 1830 bgzonder 
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is beoefend. Eergt hebben wg van 1830—1839 blijven volhar- 
den in een toestand van oorlog tegenover België, en zgn hon- 
derden millioenen aan leeningen aan de Regering bewilligd; 
maar toen die zelfde Regering in 1839 een voorstel deed tot 
het aanleggen van spoorwegen , werd dat ontwerp met bgna 
algemeene stemmen verworpen. Men volhardde van toen af tot 
1860 in den toestand van niets doen, afwachten, Hoe vele 
millioenen die nieuwe volhardingsperiode aan Nederland gekost 
heeft en aan Antwerpen, Bremenen Hamburg bezorgd, ismoeije- 
Igk te berekenen. Dien weg moeten wij niet meer bewandelen. 

Men zegt: Vllssingen zal de voorhaven van Antwerpen wor- 
den. Dat begrgp ik niet, Mgnheer de Voorzitter, vooral niet 
wanneer men — zoo als sommigen doen — aandringt op de 
aansluiting van de spoorwegen in het noorden met Bremen en 
Hamburg, daar men dan toch met hetzelfde regt zou kunnen 
beweren dat Harlingen de voorhaven zou worden van Bremen. 
Wat waar is in het noorden, zal toch ook wel mogen gelden 
voor het zuiden. 

Ik vind ook dat bouwen op vreemd gebied, waar men over 
gesproken heeft, in sommige gevallen zoo ongergmd niet. In 
Amerika te bouwen is natuurlijk overdrgving, maar hier te 
lande zou ik er niet tegen opzien, wanneer het voor het Neder- 
landsch belang noodig was, om voor Nederlandsch geld eene 
kleine aansluiting te maken, al liep die op vreemd gebied. 
Wanneer het is in Nederland's en niet in Duitschland's belang, 
waarom zou men dan niet het lijntje tot Ihrhove aanleggen? 
Of althans ondersteunen? Evenmin zie ik er bezwaar in dat 
de lijn van Vlissingen met stoomschepen loopt tot buiten Ne- 
derlandsch gebied. 

Ten slotte nog een enkel woord tegenover de rede van den 
heer van Zinnicq Bergmann. Tot mgn leedwezen heb ik daarin 
gehoord een soort van aanhitsen van de eene klasse of kaste 
tegen de andere; een aanhitsen dat, geloof ik, nu meer dan 
ooit gevaarlgk is. 
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Hij heeft er op aangedrongen — en ik meen mij te herin- 
neren dat hg dit bg vroegere gelegenheden ook reeds gedaan 
heeft — dat de levensbehoeften goedkooper moeten worden. 
Heeft de geachte spreker middelen om die levensbehoeften goed- 
kooper te doen verkrijgen, dan zou hij het vaderland zeer ver- 
pligten ze te noemen. Heeft hij die middelen niet, dan geloof 
ik dat het onvoorzigtig is om op zulke wijze de mindere stan- 
den tegen de hoogere op te stoken. 

De Regering kan de prijzen niet bij de wet regelen en zou, 
dit willende beproeven, schipbreuk leiden, even als de Fran- 
sche conventie in 1793 met de wet van het maximum. De 
Regering kan en moet, dunkt mij, zoo als reeds door den 
doyen d'%e dezer Kamer, den heer Hoflfman, 25 jaar geleden 
gezegd is, de middelen van bestaan ruimer doen vloéijen, en 
daartoe, geloof ik, kan in de eerste plaats dienen zulk eene 
stoomvaart als wg voorstellen, die vele takken van industrie in 
het werk stelt, zoo als voor het vervaardigen van machines, 
de scheepsbouw, enz., ook al worden de eerste schepen niet 
hier te lande gebouwd. 

Recapitulerende, Mgnheer de Voorzitter, kom ik tot de vol- 
gende vijf punten : 

1^. Men moet met groote booten langzaam aan beginnen 
even als Hamburg en Bremen, met vermgding van schadelgke 
overdrgving als in Frankrgk. 

20. Die groote booten kunnen thans alleen uit Vlissingen 
varen, dat bovendien voor het vervoer van brieven en land- 
verhuizers de meest geschikte plaats is. 

3®. Ieder jaar wachten vermeerdert de moeijelijkheden en 
de verliezen tevens. 

4®. De meerdere opbrengst der Staatsspoorwegen en der be- 
lastingen, bg voltooging der onderhanden waterwerken en spoor- 
wegen, doet de vrees voor een te sterken greep in onze finan- 
ciën verdwgnen. 

5®. De sociale quaestie wordt het best opgelost door de 
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bestaanmiddelen ruimer te doen vloegen; waartoe ook dit voor- 
stel kan medewerken. 

De heer 'sJacob: Mgnheer de Voorzitter, de Minister van 
Financien heeft gisteren zeer te regt doen opmerken, dat sinds 
lange jaren hier te lande het sluimerend bewustzgn bestaat, 
dat in de toenemende handelsbeweging tusschen Europa en 
Amerika, aan ons volk het regtmatig hem toekomend aandeel 
niet wordt geschonken. Zoo het al nu en dan voor een korte 
poos ontwaakte, het liet geen sporen na van zijn aanzyn. De 
schitterende toekomst in 1850 voorspeld, werd nooit geboren. 
De redenaar uit Middelburg, die gisteren het woord voerde, 
heeft op de oorzaken gewezen. Ik laat ze nu ter zgde. . Zooveel 
is zeker dat aan den kolonel Jansen de eer toekomt van de 
lange sluimering te hebben gebroken. Hg heeft krachtig réveil 
geblazen. Door hem is, gelijk de vorige spreker te regt heeft 
opgemerkt, de zaak onherroepelgk aan de orde gesteld. De 
stand van het goederen- en personenverkeer tusschen Europa 
en de Nieuwe Wereld, werd aan een ieder, als op een groot 
tableau, in duidelijke trekken, in cgfer- en letterschrift, voor- 
geteekend. Die teekening maakte diepen indruk. En hoewel 
reeds bijna twee en een halfjaar zijn verloopen sedert de ge- 
schriften van den heer Jansen en van anderen verschenen , en nog 
niets is tot stand gekomen, ging evenwel die tgd niet vruchte- 
loos voorbg. Waarheden, vroeger betwijfeld of in de schaduw 
staande, kwamen aan het licht en werden geloofd; stellingen, 
gister betwist, grensden straks aan het axiomatische. 

Voor de juiste beoordeeling der voordragt schijnt het mg 
noodig, allereerst bg die faits acquis au proces j de erkende 
feiten, een oogenblik stil te staan, alvorens ik mg op de diver- 
gerende lijn beweeg. 

De krachtige uitbreiding van de handelsbeweging tusschen 
dit land en Amerika, van den transatlantischen handel, is bg 
uitnemendheid een volks- en landsbelang. Ziedaar allereerst 
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eene erkende stelling. Zelfs de felste bestrijders dezer voordragt 
hebben daarin toegestemd. De middelen alzoo^ die aan de 
bereiking van dit doel moeten worden dienstbaar gemaakt, 
behelzen de kern van een hoogst gewigtig vraagstuk, hetwelk 
dringend oplossing vordert. 

Niet alleen de omvang, ook de hooge waarde van den trans - 
atlantischen handel zgn evenzeer boven twgfel verheven als het 
relatief verminderend aandeel door ons daarin genomen, met 
uitzondering van het oorlogsjaar 1870 — 71. 

De geregelde stoomvaartverbinding van HSvre, maar vooral 
van Bremen en Hamburg met de Vereenigde Staten, heeft wel 
is waar aan Groot-Brittannie het leeuwenaandeel door dat Rgk 
in het overzeesch verkeer steeds genoten, niet ontnomen, maar 
toch haar invloed doen gevoelen op de uitbreiding van de be- 
weging ondeV Britsche vlag. 

Het is al verder buiten contest dat over ons land en onze 
havens de aangewezen, de kortste weg loopt uit Zuid-Duitsch- 
land en Zwitserland naar de Nieuwe Wereld. De voornaamste 
Duitsche fabrieksteden en plaatsen van productie zgn voor ons 
gunstiger gelegen dan voor Bremen en Hamburg. Zijn éénmaal 
onze havens aan het spoorwegnet vastgeklonken, dan belet niets 
meer dat die weg gekozen worde, tenzg men aan het zeestrand 
gekomen, stuite op de golven. 

In het voorbijgaan zij het mg vergund de vraag te beant* 
woorden, gisteren door den heer Eutgers van Eozenburg in het 
debat geworpen. Indien gg — zeide spreker — een brug over 
den Oceaan wilt slaan van Vlissingen naar New- York, waarom 
dan ook geen van Harlingen naar de Engelsche kust, van 
Brouwershaven naar Harwich , van 't Nieuwe Diep naar Bordeaux, 
naar Stettin of Bremen ? Eenvoudig daarom niet , wijl tusschen die 
plaatsen in de eischen van het verkeer — niet overal is pak- 
ketvaart een vereischte — voldoende wordt voorzien door de 
particuliere stoomvaartdienst. 

Inderdaad bet argument door dieii geachten spreker aan de 
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vraag door hem gedaan ontleend^ valt bg de minste aanraking 
in den Oceaan. Het stond op een losse plank. Het is een 
drenkeling waar wg nooit meer iets van hooren zullen. 

Nooit werd, voor zoover ik weet, de stelling weersproken, 
dat dit land voor den doorvoerhandel , als het ware, geformeerd 
is en dat het daarin een r^ke bron van welvaart moest zoeken 
en vinden. Toen Koning Willem I, strijdens moede, in 1838 
nit eigen benrs de leening waarborgde voor den bouw van den 
Bhgnspoorweg benoodigd, had die in vele opzigten miskende 
vorst , ten aanzien van dat landsbelang een scherperen blik dan 
de meerderheid zijner tijdgenooten. De ondervinding van de 
laatste zestien jaren heeft voorts uitspraak gedaan. De door- 
voerhandel uit Duitschland over Rotterdam en over Harlingen 
naar Engeland heeft geen teleurstelling gebaard. Reeds nu kiest 
een deel van de Duitsche goederen voor Amerika bestemd, den 
weg over ons land, ten einde Liverpool te bereiken, alwaar ze 
aan een tweede proces van overlading zijn onderworpen. Hoe- 
veel te meer nu zal dit niet het geval zgn, wanneer eenmaal 
de goederenwaggon tot aan de zeehaven genaderd, z^ne lading 
onbeschroomd in de gereed liggende stoomboot zal kunnen 
overstorten ? 

Doorvoerhandel in het leven te roepen, door de in Zuid- 
Duitschland en Zwitserland zoo onmisbare producten van Ameri- 
kaansche herkomst over ons land daarheen te leiden en weder- 
keerig naar Amerika te brengen de aldaar zoo gewilde goederen 
van Zuid-Duitschland en Zwitserland, — ziedaar werwaarts in 
de eerste en voornaamste plaats ons streven moet gerigt zijn. 
In de voortbrengselen van ons land is onvoldoend voedsel voor 
uitvracht vervat. De doorvoerhandel moet het hoofdbestanddeel 
zijn van het commercieel verkeer tusschen ons en de Nieuwe 
Wereld. 

De verrassende voorstelling van den aard en het karakter van 
doorvoerhandel, gisteren gegeven door den geachten spreker uit 
Haarlemmermeer, als of zich die uitsluitend oploste in de spoorweg- 
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vracht van eenige landverhuizers, verdient — volgens de be- 
leefde uitdrukking der Grondwet — in nadere overweging te 
worden genomen. Mag ik den spreker die ernstig aanbevelen? 
Reeds uit zich zelf werpt de doorvoorhandel , onder allerlei 
vormen, voordeden af, die te noemen noch te tellen zijn. Maar 
bovendien, en daarop wees de Kamer van koophandel van 
Amsterdam in haar voor een deel openbaar gemaakt advies te 
regt: déar, waar de doorvoerhandel zich een weg heeft gebaand, 
verrgzen stapelplaatsen en markten van goederen. Dddr wordt 
eigen handel geboren. In dat licht gezien wordt inderdaad de 
toekomst der katoenmarkt van Amsterdam , waarvan de spreker 
uit de Haarlemmermeer melding maakte, van het grootste belang. 
Het is bekend dat die markt zich ddar in de laatste jaren heeft 
gevestigd en, mede onder den invloed der oorlogsgebeurtenissen 
van 1870, een grooten omvang heeft verkregen. De cgfers, 
die den ontwikkelingsgang daarvan aangeven, heeft de Commissie 
van Rapporteurs de goedheid gehad, in het Voorloopig Verslag 
op te nemen. 

Voegde ik nog hierbij dat , in verhouding tot de gelegen- 
heden die zullen worden aangeboden, ook de landverhuizing 
en het brievenverkeer vermoedelgk den kortsten en eenvoudig- 
sten weg zullen volgen , ik zou niet vreezen eene onjuiste maar 
welligt eene betwiste stelling voor te brengen. Daarom, Mijnheer 
de Voorzitter, stap ik thans over op het terrein van den strijd. 

Als ik de discussie goed heb gevolgd, laten de ontwikke- 
lende bezwaren zich in de volgende zamenvatten. 

Geen pakketvaart of maildienst , zegt de een; geen wedstrijd 
met anderen, verklaart een tweede; geen protectie door subsi- 
die, betoogt een derde; geen bemoeijing hoegenaandy vooral 
geen financiële inmenging van den Staat, leert een vierde; 
geen nieuwe verbindtenis ten laste van *s lands kasj pleit een 
vgfde; in geen geval Vlissingen als uitgangspunt, waarschuwt 
een zesde. 



Digitized by 



Google 



299 

De Vergadering vreeze niet dat ik bij elk dier punten in het 
breede zal verwijlen. Dat is . geheel onnoodig in den tegen- 
woordigen stand der beraadslaging. Sleehts hier en daar een kort 
betoog en elders eene vlugtige opmerking of wederlegging. 

Geen pakketvaart of maildienst. Dat de oprigting eener stoom- 
gemeenschap met de Nieuwe Wereld — levensvoorwaarde van 
handel en verkeer — nuttig is en noodig, wordt wel algemeen 
erkend; maar men verlangt die niet op den voet, dien de 
voorstellers hebben aangegeven. Men wenscht die meer au 
petit pied te hebben ingerigt. Men wil eene onderneming met 
schepen van kleiner charter, hoogstens 2000 ton. Over den 
diepgang wordt niet gesproken. Men verlangt eene inrigting 
of maatschappij , die geheel vrg zal zijn in hare bewegingen , 
die hare eigene gelegenheden zal kiezen, wier schepen de 
havens zullen aandoen, waarvan het bezoek in het belang der 
zaak wordt oorbaar geacht, die zich met betrekking tot de 
tijdstippen der reis zal regelen naar den stand der markt , naar 
de vraag voor laadruimte ; naar andere omstandigheden meer. 
Men wil , in een woord , eene particuliere stoombootreederg , 
die in geenerlei verbindtenis staat met de overheid. 

Zg die zoo leeraren , hebben een uitnemend doel voor oogen. 
Zg wenschen het gebruik van zeilschepen voor het vervoer her- 
waarts van Amerikaansche ladingen te vervangen door stoom- 
schepen. Een uitstekend denkbeeld ! Men heeft het verleden 
jaar ondervonden, toen de schepen met katoen beladen gedu- 
rende den winter Amsterdam niet dan met moeite konden bereiken. 
Bovendien zal men voor zulke stoomschepen veeleer retouren 
vinden zoo in goederen als in passagiers dan voor zeilschepen. 

Maar het plan der voorstellers is uit eene gansch andere 
orde van denkbeelden gesproten. Zij zgn te rade gegaan met 
hetgeen elders is geschied. De waarneming nu van de ervaring 
van anderen heeft hen geleid tot de slotsom, dat overal, waar 
het transatlantisch verkeer ruime dimensien en eene grootsche 
gestalte heeft verkregen, overal waar het zich vestigde en in 
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zekere centraalpnnten nestelde^ het is voorafgegaan door de 
oprigting eener mail- of pakketdienst. Het ontstaan , de voort- 
gang en de uitkomsten der stoompakketvaart beschreven van 
de geschiedenis der jongste 30 of 40' jaren meer dan één be- 
langrgk boekdeel. Groot was de hervorming die zij te weeg 
bragt in het wereldverkeer , in het handels- en ngverheids- 
bestaan , ja , in den engeren maatschappelijken kring. In 1837 
werden hare eerstelingen gezien in de Adriatische- en Middel- 
landsche Zeeën. Weldra drongen zg door tot Vóór- en Achter- 
indie en China. Engeland begon. Oostenrgk en Frankrijk 
volgden. Met die eerste welgeslaagde proeve was over het tot 
stand komen eener transatlantische pakketvaart uno tenore be- 
slist. Dat ook hier Groot-Brittannie de baanbreker zon zgn, 
lag voor de hand. Wat er verder plaats had te Havre , te Bremen 
en te Hamburg werd in de stukken medegedeeld, even als 
hetgeen in België is voorbereid maar tot dusverre niet in het 
leven is getreden. 

Nu zgn er die ons , als wg op die resultaten der ervaring 
wgzen , te gemoet voeren : „ wat elders is geschied , bewgst 
niets voor ons; wat i&éx goede gevolgen heeft gehad, zal 
Welligt hier met onvruchtbaarheid zijn geslagen; dat men aan 
het kleinste getal spoorweg-kilometers de voorkeur zal geven 
boven een langoren weg is niet aannemelijk ; dat de goederen- 
en personenstroom uit Duitschland en Zwitserland zich over 
onzen bodem eene breede bedding zal kiezen voor zijn togt 
naar de Nieuwe Wereld , — zie dat berust niet op goede , 
proef houdende grondslagen, maar op phantasmagorische voor- 
stellingen en opgewondene ideeën ! " Mgnheer de Voorzitter , 
als men zulke redeneringen doet hooren , kan men ja zich de 
kleine voldoening verschaffen van zgn wederpartgder voor een 
oogenblik ad terminos non loqui te brengen, maar wat beteekent 
zoodanig stilzwijgen? 't Is een protest tegen overbodige rede- 
kaveling. 't Is een altum silentium, welsprekender dan eene 
keur van redenen. Neen , de voorstellers hebben zich onthouden 
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vto gewaagde voorstellingen. Zij hebben getracht hunne ver- 
wachtingen op goede gronden te bouwen. De kleurendoos is 
ter zijde gesteld. De toekomst is niet opgesierd met blinkende 
tinten. En in deze overtuiging zullen z^ voorzeker met m^ 
deelen , dat wanneer de uitkomst fealt , wanneer ons teleur- 
stellingen zijn weggelegd; een deugdelijk verband van redenen 
aan den gunstigen loop van zaken zal blgken te obsteren. Z^n 
die oorzaken reeds nu aanwezig ^ en ontsnappen er aan ons 
oog — men wyze ze haar en wij zullen ze ter toetse brengen. 
Maar geen ongemotiveerd, geen donker pessimisme ; „ geen 
geest die altijd loochent" worde in dit geding toegelaten I 

Geen wedstrijd met anderen y is een tweede bezwaar. Zg, die 
het doen hooren, bewegen zich ongeveer in denzelfden cirkel 
als degenen die ik zoo even bestreed. Schepen van 3000 ton 
acht men voor ons niet noodig. Wg kunnen met vaartuigen 
van minder charter volstaan. Later, als onze groote havens 
toegankelgk zullen zgn voor diepgaande bodems , kan het anders 
worden. Eerst moeten wg een proeftgd doorstaan en leerjaren 
doorworstelen om daarna als volwassenen te kunnen optreden» 

Uit dit middel van verzet spreekt, dunkt mg, zekere moede- 
loosheid. Het is als of men meent dat wg , bg gebreke van 
krachtige vleugels , niet te hoog moeten stijgen , maar laag bg 
den grond blgven. Het is als of men onder den indruk ver- 
keert dat onze groothandel zich niet heeft uitgebreid in ver- 
houding tot dien van anderen, dat onze vlag van den Oceaan 
meer en meer verdween. Maar men vergeet dat hier een voor 
ons wel is waar nog onontgonnen, maar een door anderen 
reeds in alle rigtingen beploegd veld open ligt. Daarop zullen 
we ons hebben te bewegen. Moedeloosheid is hier doodel^k^ 
en bij doelti^effende inrigting en veerkrachtige uitvoering is er 
geen enkele reden waarom onze strijd noodwendig op neder- 
laag en capitulatie moet uitloopen. Voorts schgnt deze tegen* 
spraak niet vreemd ^uin de dwaling dat eene stoompakketvaart 
een vonnis van vernietiging en verbanning uitspreekt over de 
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particaliete scheepvaart : eene dwaling^ die door hetgeen elders 
geschiedt als zoodanig wordt gekenmerkt. De pakketbooten 
mogen aan de particuliere vaart een deel der vrachten ontnemen — 
zij verschaffen haar ook onbetwistbare voordeden. Zg scheppen 
vast verkeer, vaste verbindingen, vaste lijnen. Eondom haar 
groeperen zich allerlei kleine ondernemingen op gewgzigde 
grondslagen gevestigd. Men denke niet dat de Canard- en de 
Imman-mails de eenige maatschappgen zgn die de vaart van 
Engeland naar Amerika en terug exploiteren. Bovendien bestaat 
er nog een twaalftal andere ondernemingen, die uit Glasgow 
en Liverpool derwaarts varen : ondernemingen die met den Staat 
in geen verbinding staan en van den Staat geen subsidie wenschen^ 
die vrg willen zgn in hare beweging en gewoonlgk vóór dat zg 
den Oceaan ingaan, de havens van Ierland aandoen, ten einde 
dAér landverhuizers op te nemen. Neen, willen wg den strijd 
aanvaarden, dan moeten wij even goed als anderen zgn ingerigt. 
Men versta mij wel en cum grano salis. Geen streven naar 
doodsche eenvormigheid bevelen wg aan , maar tegen inferioriteit 
in het algemeen^ tegen technische minderheid vooral is onze 
waarschuwing gerigt. Dit geldt alleen met betrekking tot de 
schepen van H^vre, Bremen en Hamburg; Liverpool stel ik 
ter zgde. 

Geen protectie door het verkenen van subsidie. Dit punt is 
uitnemend behandeld door de geachte sprekers uit Alkmaar en 
Middelburg. Ik zal er niets bgvoegen. Ook mg komt het voor, 
dat, waar geen beschermde kategorie bestaat tegenover eene 
niet beschermde, er, in de staathuishoudkundige beteekenis van 
het woord, geen sprake kan zQn van protectie. Er bestaat geen 
maildienst op Amerika, er heeft er nooit een bestaan. Ikwensch 
dan ook thans over de waarde of verwerpelgkheid van het begrip in 
het algemeen niet te handelen. Hier geldt het de betaling van een 
prijs y het brengen van een offer uit 's lands kas in het algemeen be- 
lang, ter bereiking van een groot doel. En als nu de een of ander 
ingezeten ; te regtoftenonregte, zich daardoor bezwaard gevoelt^ 
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en in de uitvoering van zeker plan gedwarsboomd acht — dan 
heeft de Staat op zoodanig beweren geen ander antwoord te 
geven dan dit: „Vriend, ik heb te letten op de maatschappg 
in haar geheel^ niet op individuen in het bgzonder/' 

De geachte afgevaardigde uit Gorkum houdt vast aan het 
denkbeeld van protectie. Ik eerbiedig die meening; en zou er 
niet verder over handelen, zoo hy niet, met dat wapen in de 
hand, zich den doortogt baande tot twee sustenuen die hg 
voordraagt. In de eerste plaats betoogt hg dat, als men uit 
'slands kas subsidieert, de ondersteuning uitsluitend moet ten 
goede komen aan Nederlanders, en ten tweede dat in zoodanig 
geval de bouw der schepen in Nederland behoort verpligtend te zgn. 

Wat het eerste betreft, zie ik geen kans aan het verlangen 
van den geachten spreker te voldoen. Zou hij in de wet willen 
schrgven dat de Koning geene statuten eener vennootschap zal 
mogen goedkeuren, dan wanneer Nederlanders als oprigters en 
deelhebbers daarin voorkomen ? Dat de aandeelen zullen moeten 
zijn op naam, en dat het bestuur der maatschappg geene over- 
schrgving mag toelaten dan van Nederlanders op Nederlanders ? 
Aangenomen al dat het wenschelgk ware vreemdelingen als 
deelhebbers te weren, hetgeen ik voor mij niet kan toegeven, 
zal toch de geachte afgevaardigde zelf inzien», dat dergelgke 
bedingen niet kunnen worden opgenomen in eene wet als deze« 
Bovendien wat baten ze? De ondervinding van het geachte 
lid zal hem als mij hebben geleerd dat ze door allerlei neven- 
overeenkomsten , prête-nom contracten, kunnen worden omge- 
trokken en vergdeld. 

Meer hecht ik aan het tweede bezwaar over den bouw der 
schepen. Voorstander als iL ben van ondersteuning der nationale 
industrie, zou ik hieromtrent gaarne den spreker ter wille zgn, 
maar toch geloof ik niet dat zoodanig voorschrift in deze voor- 
dragt te huis behoort. Daarbij komt dat het niet volkomen 
zeker is dat het voor naleving vatbaar 2al zijn. Ik zou niet 
stellig durven affirmeren, veelmin ontkennen, dat hier te lande 
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ten allen tgde de gelegenheid open staat tot aanbouw yan 
stoomschepen van zoo groot charter als voor deze dienst zijn 
vereischt. Daarom acht ik het voorzigtig geene gebiedende be- 
paling in dien geest in de wet te schrgven. Ik vertrou\y dat 
de maatschapp^ , die zal worden opgerigt bg aanneming van 
dit voorstel; zooveel doenlgk aan de nationale industrie boven 
de vreemde voorkeur zal geven. 

Niet zonder leedwezen — ik mag het niet verzwggen — heb 
ik gisteren van den Minister van Financien vernomen, dat hg 
terugdeinst voor de verantwoordelijkheid verbonden aan het 
sluiten van het contract, uitvloeisel dezer voordragt. Eencordaat 
man als de Minister mag tegen die taak niet opzien. Zg ligt 
binnen den kring zgner ambtsbediening. Naar mate men in de 
staatsdienst hooger is geplaatst, klimt ook de verantwoordelgkheid* 

Vóór ik afscheid neem van den geachten afgevaardigde uit 
Gorkum nog een enkel woord, met de meeste welwillendheid 
tot hem gerigt. Wanneer hg> gelijk ik uit zijne rede opmaak ^ 
sympathie heeft voor dit ontwerp , wanneer hg inderdaad meent 
dat het daarin vervatte hoofddenkbeeld in werking gebragt, den 
lande tot heil zal strekken, zg het mij ook vergund hem toe 
te roepen : „ blgf niet langer hangen aan kleine bedenkingen 
of bezwaren; zet u daarover heen, maak uwe toetreding daarvan 
niet afhankelijk , want inderdaad, zg zgn een man , staande op uw 
standpunt van intelligentie en wetenschap, niet ten volle waardig." 

Zg die iedere inmetiging van den Staat , financiële of welke ook, 
afkeuren, behooren tot een lastig ras om mede te redetwisten, 
een ras in vleesch en been in deze Vergadering vertegenwoor- 
digd door den geachten spreker uit Rotterdam, den heer Blom 
en den geachten spreker uit Haarlemmermeer, den heer Rut- 
gers van Rozenburg* Zg behooren tot het doctrinau-e ras bij 
uitnemendheid* Zg wenschen materiaal en cement aan te dragen 
tot vestiging van een Staatspaleis , priij kende met het opschrift: 
^TEtat gendarme", het bekende adagium van zekere Fransche 
oekonomisten, die zich eene publiekregtelijke organisatie droo- 
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men; waarin de Staat alleen als regter en politiedienaar zal 
werkzaam zijn. Met die heeren valt moegelijk van gedachten 
te wisselen. Zij hebben zich op eene steile hoogte verschanst, 
ledere bedenking, tot hen gerigt, beantwoorden zg met een: 
non possumus. Zij willen dan ook niets weten van financieele 
ondersteuning van den Staat. Nogtans, Mgnheer de Voorzitter, 
geloof ik dat zij streven naar een ideaal hetwelk zich op deze 
planeet nooit zal verwezenlgken. Verschillende groote Staten 
aarzelen dan ook niet om uit hunne publieke kassen bijdragen 
te leveren voor stoompakketvaart-ondernemingen. Zg doen dat 
voortdurend en zullen daarmede voortgaan. Zg ervaren dat zoo 
doende het algemeen nut wordt behartigd* Zullen wij wgzer 
zijn en van het particuliere initiatief datgene verwachten, waar- 
toe het zich reeds bij voorbaat onmagtig heeft verklaard? Van 
die onmagt toch is gebleken. Te Amsterdam heeft eene zeer 
aanzienlgke vennootschap twee malen eene leening opengesteld. 
Zg werd niet vol gefourneerd. 

Ik ontmoet op dit gebied nog andere redenaars, die omtrent 
de eigenlgke beteekenis van het subsidie de vraag hebben ge- 
daan: wat is daarvan de eigenlijke zin, hoe komt gij aan de 
cijfers, waartoe moet het strekken? Ik zal hün dit verklaren* 
Het subsidie is bestemd om het crediet van de onderneming te 
schragen en in de eerste plaats om kapitaalsverkrijging mogelgk 
te maken. De ondervinding heeft te Bremen en Hamburg en, 
met betrekking tot zoo vele inrigtingen hier te lande, geleerd, 
dat van maatschappgen, wier werkkring niet medebrengt spoe- 
dige winstverkrgging en dividenden, de aandeelen gewoonlijk 
na verloop van eenigen tgd aanzienlijk dalen. 

De eerste oprigters en sont pour leurs frais. Zij brengen een 
vrijwillig offer* Eenigen tijd later komen de speculanten. De 
aandeelen zijn verkrggbaar tot 50, soms tot 25 per cent of 
minder. Gaandeweg komt de onderneming in discrediet. Dit 
kan worden verhoed door het subsidie, waardoor de aanvanke- 
Igke verliezen worden goedgemaakt. Eerste inschrgvers voor 

20 



Digitized by 



Google 



306 

kapitaalverstrekking zijn moeijelijk te vinden. Zegt men nu verder : 
weet ge precies dat er gedurende het eerste jaar f 50 000 en 
gedurende het tweede jaar f 25 000 op iedere reis zal te kort 
komen, dan antwoord ik: eene berekening met cgfers gestaafd 
kan ik daaromtrent niet voorleggen, maar deskundigen zijn op 
goede gronden tot het besluit gekomen, dat dit cijfer het ver- 
moedelijk verlies vertegenwoordigt der eerste tijden. Bovendien 
zal de zaak nogmaals, alvorens haar beslag te krijgen, worden 
onderworpen aan een nader onderzoek van den Minister van 
Financien. Men make zich over de cijfers niet al te bezorgd, en 
vergete daarbij niet dat hetgeen gevraagd wordt een maximum is. 

Alvorens de doctrinaire bestrgders los te laten, worde aan 
de Vergadering het gevoelen medegedeeld van een Fransch 
publicist en oekonomist over het punt der subsidien; eene uit- 
spraak die, mijns inziens, meer waarde heeft dan al diegene, 
die gedurende dit debat zijn voorgebragt. De man, dien ik be- 
doel, heeft sinds lange jaren zijn wetenschappelijke aandacht 
ten volle gewijd aan de opsporing van de maatschappelijke 
gevolgen der aanwending van stoom vervoermiddelen. Het is 
Gharles Lavollée, die zich in zijn geschrift: y^Les paquebots 
transocéaniens f aldus uitlaat: 

„L'économie politique serait-elle fondée a critiqtier Torgani- 
sation de ces grandfes compagnies qui portent è. ces yeux la 
tache originelle de Tintervention de Fétat^ de la subvention? 
Nous ne saurions Ie penser. Les iaits attestent que partout 
cette intervention a été jugée nécessaire en début des lignes 
de steamers et que Ie capital ainsi dépensé a été place & gros 
interets pour la nation. Que veut de plus Téconomie politique, 
4 moins qu'elle ne préféré immobiliser les théories en dehors de 
la pratique; dussent ces théories empêcher ou seulement retar- 
der Taccomplissement de ce qui est utile? Il lui reste assez & 
faire dans cette question si complexe des encouragements accordés 
a Tindustrie, d'abord pour veiller k ce que ces encouragements 
.pe dépassent pas la juste limite en dehors de laquelle Tintérêt 
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pnblic serait lésé; puis pour conseiller les mésures les plas pro- 
pres & augmenter la puissance des forces que la nature; 1^ 
science, l'action des gouvemements et Tardeur de Tesprit d'en- 
treprise^ mettent chaque jour & la disposition de la société 
tout entière." 

Waar een geleerde van dien stempel zóó schrijft^ wordt^ dunkt 
mg; de juistheid van het oordeel onzer doctrinairen pur sang 
eenigzins aan bedenking onderhevig. 

Genaderd tot de financiële quaestie^ bevind ik mij tegenover 
de stelling : geene nieuwe verbindtenissen ten laste van den Staat. 
Een belangrgk punt, Mgnheer de Voorzitter. Ik behoor voor- 
waar niet tot diegenen die de rijks- en gemeentelasten , welke 
op onze ingezetenen drukken, ligt tellen, ofechoon de bewering 
dat hun het laatste penningske wordt afgevr^gd, eene jammer- 
lijke overdrijving schijnt. 

Maar op dit terrein moet, naar het mij voorkomt, het ant- 
woord beslissen hetwelk wordt gegeven op de vraag: zgn er 
van deze zaak productive gevolgen in de toekomst te wachten ? 
Daarbij heb ik niet het oog op die betrekkelgk kleine resultaten 
welke zich oplossen in de spoorwegvrachten van eenige land- 
verhuizers. Neen, mgn blik reikt verder. Ik bedoel vermeer- 
dering van vertier en welvaart binnen ruime grens. Aan de 
gegevens door de voorstellers verstrekt, toetse men dit vraag- 
stuk. Hunne deugdelgkheid of onwaarde beslisse. 

Te regt heeft de vorige geachte spreker betoogd dat het ver- 
meerderd rendement der rgksbelastingen, gedurende de laatste 
jaren, voor een deel is toe te schrgven aan het meerdere ver- 
tier, ontstaan ten gevolge van de Staatsspoorwegen. De Staat 
vindt dus reeds nu in die meerdere opbrengst een gedeelte 
terug van de renten — hem toekomende van het groot kapitaal , 
geïmmobiliseerd in die werken. In de klimmende welvaart, in 
den rgzenden voorspoed des lands ligt de sleutel van goede 
financiën. 

Daar zgn er echter die niet alleen ernstig waarschuwen; maar 
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ook de alarmklok laiden en het doen voorkomen ^ alsof wij staan 
aan den rand van een staatsbankroet. Is dat beweren gegrond 
en aannemelijk? Het komt mg voor van neenl De Minister van 
Financien deelde ons onlangs mede, dat wij aan het einde van 
dit jaar een vermoedelijk tekort van 4 millioen zullen hebben, 
maar tevens dat • er nog geen galden is geleend voor de con- 
structie der Staatsspoorwegen of andere publieke werken. Wel- 
dra zullen er 124 millioen daaraan zijn besteed zonder leening of 
buitengewonen maatregel. In 1867 kondigde reeds de Minister 
Schimmelpenninck , bij het aanbieden der begrooting, het sluiten 
eener leening als aanstaande aan. Zijne opvolgers hebben telken 
jare autorisatie van de Kamer gevraagd tot de uitgifte van 
schatkistbiljetten. Nooit is daarvan gebruik gemaakt. Wanneer 
men de mededeelingen des Ministers overweegt, zal men inzien 
dat onze afhankelijkheid van de Indische bijdragen vermindert. 
Aan de zgde van het Oosten is het ook niet donkerder ge- 
worden aan den financielen hemel. Eenige jaren geleden, toen 
de sterk klimmende Indische begrootingen zamengingen met 
eene daling van de prijzen der producten en toen wij telkens 
van de Ministers van Financien en Koloniën omtrent den finan- 
cielen stand der zaken weinig goeds vernamen, was ik zeer 
beducht voor een bloedig conflict tusschen de Nederlandsche eü 
Indische financiën. Maar nu is ons geboodschapt dat de laatste 
vier jaren een overschot van dienst aangeven — niet, zoo als 
de Minister zegt, van 28, maar van meer dan 33 millioen ^). Het 



>) Be jaistheid van dit beweren wclrd 200 in als bniten de Kamer l)etwijfeld. 
Toch Bchijnt zij, in verband met de gegevens door de legering verstrekt , bezwaar- 
lijk betwistbaar. De Minister van Financien had in zijne, op 23 September jl. b^ 
de aanbieding der Staatsbegrooting uitgesproken rede, gewezen op «een vermoedelijk 
beschikbaar bedrag*' van f 28 313 791 63} aan overschotteil der vier verloopene Indi- 
sche dienstjaren, met inbegrip van het saldo der Indische administratie op 1 Jannarij 
1867 aanwezig. Duidelijk was het, dat in deze som niet waren vervat de aan de 
Rijksdiensten van 1869 en 70 toegevoegde bijdragen uit het batig slot der algemeene 
rekening over de Indische dienst van 1867. Deze b^jviragen toch, verbruikt ten be* 
hoeve der dienst hier te lande, hadden opgehouden te zijn «vermoedelijk beschik- 
baar**. Z\j beliepen ruim 6 millioen. Met recht konde ik alzoo beweren, dat de 
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gebruik van die 33 ;nillioen zal bg vier daartoe strekkende 
wetten door de wetgevende magt worden geregeld. De vrees 
voor een conflict tusschen de Nederlandsche en Indische finan- 
ciën is door dat alles ^ bij mg zoo al niet geweken^ dan toch 
zeer getemperd. Het ontgaat mg daarbg niet dat met angst door 
velen wordt gewezen op den in de vorm eener inkomstenbelasting 
aandrij venden donderwolk. Maar het lid dezer Kamer, die zich 
laat omzetten of vervaard maken , door het daartoe strekkende 
aangeboden ontwerp, houdende gelijktijdige intrekking van twee 
andere belastingen, is veel te zwak van zenuwen om hier lan- 
ger met eere een zetel te bekleeden. Hg vertrekke naar een 
badplaats en geneze zgn geschokt gestel. 

De laatste bedenking : Vlissingen als uitgangspunL 
Al' wat pleit voor de haven van Vlissingen is voldoende in 
het licht gesteld. De sprekers uit Amsterdam en Middelburg 
hebben de maritime en xïommerciele voordeden van die haven 
overtuigend aangetoond. Wilde ik er iets bijvoegen, ik zou 
de kracht hunner betoogen niet versterken maar verlammen. 
Ik zal mij dus daarvan onthouden en , even als zij , zeggen : 
in den tegenwoordigen stand der zaak kan geen ander uitgangs- 
punt worden gekozen, hoewel wij voorstellers aan Amsterdam 
of Rotterdam de voorkeur zouden gegeven hebben. 



joDgstverloopeDe Indische dienstjaren een overschot van meer dan 33 millioen aan- 
wezen, ^oezeer het correcter ware geweest indien ik, in stede van 33, van 34 
millioen hadde gesproken. 

Op blz. 8 van de Memorie van Beantwoording op het Voorloopig Verslag van 
Hoofdstuk I, bevestigde de Minister van Financien de juistheid mijner opvatting , 
waar hij zegt; 

^Bij mijne mededeeling omtrent deze laatste saldo's werd, zoo als reeds gezegd 
«is, de som van f Q 375 000 afgetrokken, welke nit die saldo^s aan de diensten van 
» 1869 en 1870 waren toegevoegd. " 

Nn schijnen, wel is waar, de op de Indische begrootingen van 1868 en 1869 
geraamde bijdragen aan de Rijksmiddelen niet ten volle te z\jn uitgekeerd, hetgeen, 
wat het eerste dienstjaar aangaat, bezwaarlijk is overeen te brengen met hetgeen de 
Minister van Bosse in de avondzitting van 18 December 1869 aan de Tweede Kamer 
mededeelde, — doch dit feit betreft geslotene dienstjaren en oefent geen invloed uit 
op het cijfer der overschotten, 'gj, 
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Nog ééne gedachte, Mgnheer de President. Daannede zal 
ik eindigen. 

Wat is er in de laatste jaren al niet op zonderlinge wijze 
met Vlissingen geschermd en gespeeld. Toen men in België 
in verzet kwam tegen het maken van den dam in de Ooster- 
Schdde, heette het: Vlissingen moei alles worden. Uit Groningen 
vernamen wy onlangs : Vlissingen is niets. Maar als Vlissingen 
aan een blijvend nihilisme moet worden prgs gegeven, heeft 
de wetgevende magt in 1860 een onbëgrijpelijken misgreep 
begaan door de doortrekking van de spoorlgn tot aan zee te 
verordenen. Die spoorweg toch heeft geene beteekenis tenzg 
beschouwd als de eerste sectie eener overzeesche en transatlan- 
tische baan. Tot allerlei zonderlinge nationale aandoeningen 
en bezorgdheden heeft dat arme Vlissingen almede ten voorwerp 
verstrekt. Nog kort geleden duchtte men in België de concur- 
rentie van Vlissingen voor Antwerpen. Nu zegt men in Neder- 
land : geen gesubsidieerde pakketvaart uit Vlissingen , want zij 
zou België ten bate komen! Tot mijn leedwezen heeft de 
wakkere spreker uit de Haarlemmermeer , de heer Rutgers van 
Rozenburg, mijn oude akademievriend , zich ook tot orgaan 
van dit gevoelen opgeworpen. Ik betreur het, omdat het niet 
alleen geen schoone gedachte was waaraan hg het leven schonk, 
maar ook geen juiste. De afstand tusschen Antwerpen- Vlissingen 
verschilt niet veel van dien van Rotterdam en Vlissingen. 
Maar bovendien doet de nabgheid van Antwerpen geen afjbrei\k 
hoegenaamd aan het plan, welks uitvoering wg voor oogen 
hebben, het trekken van den Duitschen handel over Neder- 
landschen bodem. En zullen de Belgische, kooplieden en in- 
dustriëlen en de Antwerpsche inladers aan geen of aan een 
exceptioneel tarief zijn onderworpen ? Van dat voornemen is 
mij niets bekend. Eindelijk, zoo al voor België en Antwerpen 
de Vlissingsche pakketvaart eenig nut en voordeel aanbrengt, 
ook voor de laatste is de nabgheid eener groote koopstad als 
Antwerpen, eene zaak van onbetwistbare beteekenis. 
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Maar geen nood! 

De Nederlandsche pakketvaart — ik spreek niet langer van 
de Vlissingsche — sal niet tot stand komen. De Minister van 
Financien heeft , zoo als de geachte afgevaardigde uit de Haar- 
lemmermeer het zoo welsprekend en kernachtig uitdrukte, zijne 
zakken uitgehaald en ze ledig bevonden. Neen, de Neder- 
landsche pakketvaart zal niet tot stand komen! Nog eenige 
minuten of uren , en de stemming der Kamer zal een verplet- 
terend antwoord geven op de aanvraag der voorstellers. Maar 
de Belgische pakketvaart zal verrijzen en leven. De subsidie-wet 
is in België met algemeene stemmen aangenomen en al vervalt 
ook de verleende concessie, een ander concestóonaris zal de 
plaats innemen des tegenwoordigen. 

Welligt, ja waarschijnlijk, zullen wg na verloop van eenige 
weinige jaren er getuigen van zijn, dat de zwellende stroom 
des transitohandels en der landverhuizing uit Midden-Europa, 
niet over Nederland , maar over België naar Amerika vloeit. 
Dan zal er verslagenheid zijn in den lande. Dan zullen de 
afgevaardigden uit Rotterdam, de Haarlemmermeer, den Bosch, 
hunne uitgebragte adviezen — regtschapen Nederlanders als ze 
zgn — verwenschen. Zij zullen verlangen die uit te wisschen 
of aan flarden te scheuren. Maar het eenig bescheid hetwelk 
hun te dien dage in de ooren zal klinken zal dit zgn : nu is 
het te laat! 

De heer van Eck : Ik volg het voorbeeld van verschillende 
sprekers. Ik wensch ook van mgne zijde dank te brengen aan 
de voorstellers, die een belang voorstaan waarbij Nederland 
zeer zal gebaat zijn en die op zoo talentvolle wijze hunne denk- 
beelden hebben ontwikkeld. Of die voorstellers echter zullen 
slagen, ik weet het niet. Tot nu toe heeft de Kamer niet 
goedgevonden om veel steun te verleenen aan de leden die van 
hun grondwettig regt gebruik maken om voorstellen van wet 
te doen. Tot nu toe is er tot mgn leedwezen weinig kanQ 
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van slagen voor voorstellen 'van leden dezer Kamer, tenzg de 
Regering zich er bijvoegt, en wij hebben in deze zaak, zoo 
als gebleken is, weinig hulp van de Regering te wachten. 

Bezwaren van velerlei aard zijn geopperd. Niet het zwaarst 
evenwel heeft de twijfel gewogen , of Vlissingen het geschiktste 
punt van uitgang is, en of de zaak op dergelgke krachtige 
wijs als hier wordt voorgesteld , moet worden aangevat. 

Die punten zijn wel besproken, maar toch is daar niet de 
meeste nadruk op gelegd. 

Paar is mgns inziens reden voor. Wanneer men de adviesen 
leest van vele uitstekende deskundigen, die geen belang hebben 
bij Vlissingen ; wanneer men ziet op welke uitmuntende wijs 
betoogd is, dat dit voorstel voldoet aan de wenschen der- 
genen , die uit de vaart op Amerika bloei voor Nederland ver- 
wachten — dan kan men het begrgpen dat het voorstel op die 
punten hier slechts zwak bestreden is. 

Met de meeste klem is hier echter het oeconomisch bezwaar 
verkondigd. „ De staathuishoudkunde '\ zegt men , ^ eischt 
dat de Staat zich niet mengt in particuliere ondernemingen." 

Ik zal mij daaromtrent niet verdiepen in theoretische bespie- 
gelingen : de heer de Bruyn Kops heeft dat op zijne talentvolle 
wijs gedaan. Nogtans wil ik vooral op practisch gebied aantoo- 
nen , hoe weinig reden van bestaan dat groote bezwaar hier heeft. 

Ik kan mg goed begrgpen , dat men juist dit terrein bg 
voorkeur voor den aanval heeft gekozen. Dergelijke bezwaren 
van staathuishoudkundigen aard kan men altoos gemakkelijk 
doen gelden , omdat het van den aard van elke zaak afhangt 
of de Staat al dan niet moet ondersteunen. 

De leer, zoo als ik die hier thans heb hooren verkondigen: 
dat namelgk de Staat nooit tusschenbeide moet treden, is onge- 
hoord. Het is eene andere vraag : wanneet^ de staathuishoudkunde 
leert , dat hulp moet worden verschaft. Daar dit altoos van de 
omstandigheden afhangt, kan men zich dus bij de bestrijding 
Ym dit voprstel bej; gemakkel^kst op dit terrein b^wegei^. 
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Zgn nu de geachte sprekers , die gezegd hebben dat de Staat 
zich niet met particuliere zaken moet inlaten , homogeen met 
zich zelve ? Is het een argument geweest pour Ie besoin de 
la cause, of is het de zielsovertuiging van die sprekers, die zg 
onder alle omstandigheden zullen handhaven? 

Om het antwoord hierop te vinden , zouden wij de kaart van 
het land moeten nagaan. Er zijn er die wel eens hebben be- 
weerd, en nog beweren, dat de Staat zich de brievenposterij 
volstrekt niet moet aantrekken, want dat het brievenvervoer 
zich toch wel regelen zal ; er zgn er die beweren dat de par- 
ticulieren het aanleggen en de exploitatie van de telegraaflijnen 
zeer goed voor hunne rekening kunnen nemen. Omtrent de 
spoorwegen wordt hetzelfde beweerd. 

Ik vraag evenwel of de geachte sprekers, die nu dit voor- 
stel hebben bestreden, zich altoos op dat oeconomisch terrein 
hebben gesteld? Hebben zg al die ondernemingen van de 
zgden van den Staat niet gesteund? En daar gold het nog 
altoos zaken die haar gang zouden gaan , al ware het ook zoo 
goed niet en al wierd ook het voordeel van den Staat er niet 
bij betracht, wanneer men ze aan particulieren overliet. Er 
zouden toch wel posten loopen en telegrammen verzonden wor- * 
den. Hier gold het echter eene zaak, die niet tot stand zou 
komen. Indien men gelooft — en wie zal er niet van over- 
tuigd zijn? — dat een groot heil voor Nederland gelegen is 
in den handel met Amerika, is het dan tevens niet aange- 
toond, dat die handel niet tot ons zal komen, indien eène 
maildienst daartoe den weg niet baant? En is niet door het voor- 
beeld van andere Staten bewezen , dat die maildienst niet tot stand 
kan komen zonder subsidie? Wij verkeeren hier dus in om- 
standigheden , waarin er veel meer reden is voor den Staat om 
tusschenbeide te komen , dan ten aanzien van die andere zaken , 
waaraan die sprekers gaarne hunne stem hebben gegeven. 

Ik zal voorbeelden aanhalen die nog sterker zgn. 

W^ hebben een belangrgk subsidie gegeven aan de Maat- 
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schappg Nederland voor de stoomvaart op Indie. Dat het aan- 
zienlijk was is in de zitting van 25 October van het vorige 
jaar door den heer Rutgers van Rozenburg met kracht betoogd. 
Hij heeft toen aangewezen, dat de premie van f 22| per last 
meer dan de gemiddelde vracht, nog slechts een klein gedeelte 
was van de subsidien die men aan die stoomvaartmaatschappij 
had toegekend. Nu zegt de heer Rutgers dat het voorbeeld van 
die subsidien aan Nederland slecht is geweest; maar toen zeide 
hij, dat de heer Blussé de wenschelijkheid had betoogd, om 
een subsidie te geven aan eene zoo nationale onderneming, en 
dat hij, spreker, die wenschelijkheid niet wilde betwisten. Om 
welke reden vindt hij dan de ondersteuning van de pakketvaart 
uit Vlissingen op Amerika verkeerd? Ik vind dit niet verkeerd, 
en tegen het andere heb ik ook geen bezwaar gehad. 

Wil men een voorbeeld, dat misschien nog nader deze zaak 
raakt? Ik wijs op de Indische begrooting van dit jaar. Op 
het Departement van Binnenlandsche Zaken vindt men onder 
onderafdeeling 55 : Subsidie aan den ondernemer eener gere- 
gelde stoompakketvaart in den Indischen Archipel, ongeveer 
f 340 0(K) uitgetrokken. Wie van degenen , die thans zoo kla- 
gen over protectie en inmenging van den Staat, heeft zich ooit 
verzet tegen dien post die jaarlijks voorkomt? Is dat ook geen 
onderneming, die door particulieren uitgeoefend kon worden? 
Zij zou gebrekkig gedaan worden en niet in het voordeel van 
den Staat, maar toch zou het vervoer door particulieren kunnen 
geschieden, en wie der heeren, die zich nu zoo steil zetten op 
hun oeconomisch terrein, heeft tegen dien post ooit bezwaar 
gemaakt? 

Bij dienzelfden post vind ik nog een nieuw onderwerp ver- 
meld. Onder onderafdeeling 55 leest men in den toelichtenden 
staat: „Kosten eener geregelde stoomgemeenschap met Australië, 
memorie.'^ Maar die post kan aangevuld worden uit het „Onvoor- 
zien", dat f 200 000 bedraagt. 

Nu zou men het, als men geen pakketvaart wil met Amerika, 
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waar zoo veel heil van te verwachten is, wel een gruwel moeten 
noemen, eene stoomvaart op Australië te subsidieren. Maar 
neen, Mijne Heeren, zij, die uitnemende oeconomisten, die 
tegen het voorstel zich zoo te paard zetten, hebben daar geen 
bezwaar tegen; integendeel, in het Voorloopig Verslag over de 
Indische begrooting wordt gevraagd, of er geen gelden konden 
worden uitgetrokken, althans voor die gedeelten van Australië 
die willen medewerken, bg voorbeeld Sydney. Maar nu vraag 
ik of zg , die dergelijke ondernemingen willen begunstigen — en 
dat wil ook ik — het regt hebben om zoo krachtig hunne stem 
te verheffen tegen dit voorstel, waarbg het een zoo uitnemend 
belang geldt? 

Ik heb nu afgehandeld met de tegenstanders en kom tot voor- 
standers, die echter de vrQheid zullen nemen tegen te stemmen. 

Ik bedoel den heer Bredius. Ik zal na het door anderen 
gesprokene dien gea'chten spreker niet hard meer vallen over 
zgn betoog dat, als de Staat niet dadelgk, maar in termijnen 
stort, het subsidie daardoor zal klimmen tot f 7 200 000, Maar 
ik heb eene andere opmerking. De heer Bredius heeft de tegen- 
standers van het voorstel krachtig bestreden en aangetoond dat, 
wil men de zaak, zij op geen andere wijze kan tot stand komen, 
dan volgens dit voorstel. Maar hij had een bezwaar tegen het 
middel; de Staat moest zelf schepen bouwen en ze verhuren. 
Let men er echter op, dat de groote kosten minder liggen in 
de renten van het kapitaal voor de schepen dan in de exploi- 
tatie, dan zal dit middel weinig baten, omdat die kosten te 
groot zullen zgn voor particulieren. 

Maar bovendien wordt door sommigen en vooral door hen die 
de oeconomische begrippen van den heer Bredius zijn toegedaan, 
geklaagd dat de Staat zich in zooveel zaken mengt die hem 
niet aangaan; dat de Staat is koopman en landbouwer, en nu 
wil de heer Bredius hem daarbij nog tot reeder maken! Daar 
is veel tegen te zeggen: de Staat moet die taak niet op zich 
nemen en vooral om deze reden. Als de Staat zich bepaalt tot 
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subsidieren, dan zullen de reeders handelen gelgk hnn in het 
belang van den handel het raadzaamst voorkomt ; dan zullen zij 
de schepen zóó bouwen en uitrusten , dat er het meest mogelijk 
voordeel uit te trekken is. Maar als de Staat schepen gaat 
bouwen, dan zal hij zelf daarvoor moeten zorgen, en daartoe 
acht ik den Staat onbevoegd. Ik zal dus antwoorden met de 
opmerking waarmede soortgelgke redenering in de zitting der 
Belgische Kamer van den 15den Julg jl. werd beantwoord door 
den heer Le Hardy de Beaulieu , die zeide : „ Je ne ne veux 
pas plus que TÉtat se fasse batelier que cocher ou commissie- 
naire. Ce n'est ni son röle, ni sa mission." 

Nu een vriendschappelijke raad aan den heer Bredius. Gij 
wilt de zaak even als wg ; gij verschilt met ons alleen over het 
middel. Kunt gg vermoeden dat de meerderheid der Kamer 
sympathie heeft voor uw denkbeeld? Ik geloof het niet, maar 
beproef het. Stel eene wijziging voor, en als die verworpen 
wordt, en gij uw doel niet kunt bereiken, dan kunt gg nog 
kiezen of gg wilt het hier voorgestelde middel, dan wel of gg 
u dan nog verpligt zult vinden om eene zaak te bestrijden, die 
gg zelf zegt voor het algemeen belang wenschelgk te keuren. 
Op die wgze komt men tot eene goede uitkomst en bereikt 
men zgn doel voor zoover dat mogelijk is. 

Een tweede voorstander van het beginsel maar tegenstander 
van het voorstel, is de Minister van Financien. Deze zegt: 
„er is geen geld; eerst moet het belastingstelsel geregeld wor- 
den.'^ De vorige geachte spreker heeft ons verhaald van het 
tal millioenen, dat nog beschikbaar is; een tal zoo groot dat 
het mij begint te schemeren. Ik vertrouw op de kunde van 
dien geachten spreker en vraag als het waar is dat er nog over 
33 millioen beschikt kan worden , of men dan kan spreken van 
gebrek aan geld? Maar ik neem aan dat er gebrek is aan 
geld, dan heeft men nog het middel van schatkistbiljetten. Als 
de Regering nu ook wil letten op het betoog van den laatst 
vorigen spreker, dat indien deze zaak tot stand komt er eene 
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welvaart door zal geboren worden die niet alleen ons geheele 
land gelukkig zal maken, maar de schatkist zal doen overvloeijen 
van geld, dan vraag ik: of een financier zich moet latenterug- 
houden van het middel om voor korten tijd schatkistbiljetten 
uit te geven. 

Ik ben geen vriend van geld leenen, maar moet er geld 
geleend worden — en gelukkig heeft de laatste geachte spreker 
het tegendeel betoogd — dan is dit niet mijne schuld. In geen 
geval mag van de zijde der Regering aan eene zaak, die zg 
zelve eene weldaad acht, worden tegengeworpen dat er geen 
geld is. Ik zou die redenering begrijpen van iemand, die even 
streng stond op het denkbeeld dat er nooit geleend mag worden, 
als de bestrijders van dit voorstel op de in -toepassing-brenging 
van oeconomische beginselen, die> naar hunne meening, mede- 
brengen om nooit subsidie te verleenen voor dergelgke onder- 
neming. Doch dergelgke redenering had ik vooral niet verwacht 
van dezen Minister, want indien er geen geld is, wie is dan 
daarvan de oorzaak? Met onze amortisatie hebben wij moeten 
breken ten gevolge van onze bgdragen voor de spoorwegen. 
Maar dit is de reden niet van het geldgebrek. Meermalen heb 
ik aangetoond dat ons geldgebrek ligt in twee andere oorzaken. 
Terw^l men hier verkondigde: geen vermindering van lasten 
zonder aequivalent, heeft men in de Oost de uitgaven metmil- 
lioenen opgedreven en belastingen afgeschaft zonder aequivalent. 
Daartoe heeft deze Minister als lid der Kamer medegewerkt. 

Ik wensch in de tweede plaats op te merken dat eene andere 
reden voor den ongunstigen staat onzer financiën is de opdrij- 
Ving voor de oorlogsuitgaven, en reeds heeft de vorige geachte 
spreker er op gewezen, dat die uitgaven op dit budget weder 
met 6 ton zijn verhoogd. Als men nu meent op die wijze 
's lands gelden te mogen besteden, is men dan geregtigd om 
éene zaak, die volgens eigen bekentenis zoo weldadig is, tegen 
te houden door te zeggen dat er geen geld is? 

Uitstel — zegt die Minister — is ook zöo groote sc^hade meti 
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Mgne Heeren^ uüsiel knaagt steeds als een kanker aan Neder- 
land en was steeds voor ons een ware ramp; en de toepassing 
van dat woord heeft gemaakt dat anderen ons voorbg streef- 
den, niettegenstaande onze natie het meest gelegen is voor 
koophandel en scheepvaart, en eens den roem had van het 
meest handeldrijvende volk te zgn. Ziedaar het gevolg van dat 
woord uitstell 

Wat zal uitstel hier weder te weeg brengen? Wg hebben 
eene algemeene concurrentie door te staan; daarom moet, om 
op gelijke Ign met anderen te concurreren, geld gegeven wor- 
den. Hoe meer dergelijke ondernemingen zich elders vestigen 
en consolideren, des te moegelijker zal de concurrentie worden, 
want al moge Ylissingen voldoen aan de eerste en noodzake- 
lijke voorwaarde van eene uitmuntende haven, het is niet on- 
verschillig of het tevens handelsplaats zg. De goede gelegenheid 
blgft dezelfde, maar handelsplaats kan het worden. Daartoe 
echter moeten krachtige pogingen worden aangewend om Vlis- 
singen met anderen te laten concurreren. Doch bij uitstel zal 
men niet alleen meer te doen hebben met het bestaande: onze 
naburen, van beter practischen blik dan wij, zullen aan onze 
grenzen eene nieuwe concurrentie in het leven roepen. Ik mis- 
gun dit onze Belgische broeders niet, maar waarschuw dat, 
als de vaart van Antwerpen eenmaal tot stand gekomen is, er 
nog meer geld noodig zal zgn om den handel tot ons te trek- 
ken, want hoe zwaarder de concurrentie, hoe grooter de som, 
noodig om tegen die meer uitgebreide concurrentie te strgden. 

Ik heb aangevoerd wat ik te zeggen had omtrent de bespro- 
ken argumenten. Ten slotte wensch ik nog te wgzen op een 
bewgsgrond, die hier niet besproken maar toch gezien is. Ik 
wgs op de kaart, door den heer van Wassenaer ter inzage in 
deze zaal nedergelegd; als gij. Mijne Heeren^ daarop ziet hoe 
de Atlantische .Oceaan als het ware bedekt is door een tal van 
geregelde stoomvaartlgnen, en bemerkt dat ons land, vroeger 
groot door handel en scheepvaart, daar schittert door zgne afwe- 
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zigheid — dan hoop ik dat gij daarover nog eens zult naden- 
ken en met het oog daarop uwe stem zult regelen. 

De heer Blom: Mijnheer de Voorzitter, ik meen eenig ant- 
woord schuldig te zijn aan de geachte voorstellers van de zaak^ 
die ons thans bezig houdt. Ik zal evenwel ditmaal zeer kort 
kunnen zijn en mij bepalen tot de behandeling van slechts enkele 
der punten , waaromtrent zg mij de eer hebben aangedaan mgne 
beschouwingen te bespreken. 

Vooreerst, Mgnheer de Voorzitter, de quaestie van dat klok- 
kengelui. Ik heb die woorden hoegenaamd niet in een afkeu- 
renden of ironischen zin gebezigd, — het tegendeel is waar — 
maar alleen willen doen uitkomen dat de zaak, ook door de 
voorstellers, in zeer wijden kring bekend was gemaakt, dat, 
als het ware, de geheele natie daarvan was gesaisisseerd. De 
eerste spreker van de voorstellers heeft dan ook zelf nog doen 
opmerken , dat de quaestie niet alleen sedert hun initiatief, maar 
sedert meer dan twee jaren aan de orde is. Maar nu moet ik 
blijven volhouden dat het dan toch vreemd is dat, bij de alge- 
meene bekendheid, die sympathie zoo klein bleek, althans de 
betuigingen van sympathie van de natie niet talrgker zijn ge- 
weest. Tot nog toe daarenboven is er, althans voor zoo ver mij 
bekend, niemand geweest die zich hun doel, op de door hen 
verlangde wijze, heeft durven aantrekken. 

De heer Tak heeft gevraagd, of de Amsterdamsche katoen- 
handel, waarvan ik eergisteren gewaagde, zich zal kunnen 
staande houden? Ik antwoord: ik geloof, ja. 

Die spreker vroeg verder of het niet misschien )uist sommige 
handelsusantien , op eene van welke ik wees en die ik afkeurde, 
waren , die den tabak- en katoenhandel te Bremen tot hun grooten 
bloei hadden gevoerd? Ik geloof nben. Mijnheer de Voorzitter; 
ik geloof dat daar andere oorzaken aan ten grondslag liggen. 

Verder heeft hij gezegd: de verbinding met Amerika is de 
natuurlijke weg. Ik vraag: waarom natuurlgker dan die met 
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todere overzeesche landen? „De spreker noeme het land waar- 
mede zulke goede betrekkingen zgn aan te knoopen"! zeide 
hij. Ik zal mg wel wachten, Mijnheer de Voorzitter, daarover, 
althans hier ter plaatse, uitspraak te doen, even positief als de 
voorstellers dit deden; ik laat dit aan den handel zelf over. 

Omtrent mgne vergelijking van groote en kleine fabrieken 
heeft de heer Tak gezegd: een kleine fabriek kan even voor- 
deelig werken als eene groote, maar niet eene kleine stoom- 
vaart tegenover eene groote. Ik geloof. Mijnheer de Voorzitter, 
dat die uitspraak onbewezen is; dat hangt geheel af van bijzon- 
dere omstandigheden; maar overigens moeten die groote booten 
dan ook altijd vol zijn; andets geven zij verlies. 

Voor de kleine onderneming, zegt de heer Tak, zal eene 
eene schoone toekomst geopend worden door de groote. Ik 
geloof. Mijnheer de Voorzitter, juist het tegendeel. 

De geachte spreker meende, dat ik mij in de hoegrootheid 
van het subsidie van België vergist heb; 't is mogelijk, Mijn- 
heer de Voorzitter; mij is echter nog onlangs te Antwerpen 
verzekerd > dat de Engelsche onderneming die zich aangeboden 
heeft, 500 000 francs subsidie ontvangt ^ en dat daaronder de 
verpligting van het brievenvervoer begrepen is. Van andere 
voordeden, welke die onderneming zou genieten, was mij 
weinig bekend: ik neem dat aan op gezag van den spreker > 
maar in elk geval zal dat subsidie daardoor toch wel nooit zoo 
hoog worden, als dat hetwelk door de voorstellers thans ge* 
vraagd wordt. 

Zoowel de heer Tak als de andere voorstellers spteken tel* 
kens van de eischen van het vervoer, van stoomschepen zoo als 
die moeten zijn, van Vlissingen als de eenig mogelijke haven; 
dat is door hen, en door sonmiige anderen > nu eenmaal zoo 
gedecreteerd. Mgns inziens echter moest men het liever aan 
den handel en de reedergen overlaten, om te beslissen, welke 
schepen en havens voor hen het best geschikt zgn. 

Het bewgS; dat zulk eene onderneming niet door particulieren 
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is te doen, is mgns inziens niet geleverd. Wel is het bewezen 
dat tot dusverre geene maatschappij zich heeft opgedaan om 
eene vaart op groote schaal op zich te nemen; maar de moge- 
lijkheid dat dit niet gebeuren kan^ is nog volstrekt niet bewe- 
zen. In mijne rede van eergister wees ik op sommige zaken , 
waarvan men vroeger twijfelde-, of zij wel ooit tot stand zouden 
komen, en die toch mogelijk zijn geworden. 

Met den heer de Bruyn Kops zal ik thans in geene weten- 
schappelijke beschouwingen treden. Hetgeen ik hem eergisteren 
op dit terrein zeide, was omdat ik meende dat zijne stoomboot 
hem, den wetenschappelyken man, in een verkeerd vaarwater 
had gebragt. 

Ik trachtte hem dit, ook door een paar citaten uit zijn eigen 
geschriften, aan te toonen. De heer de Bruyn Kops heeft ge- 
tracht zich te verdedigen. Ik laat het aan dien geachten spreker 
zelven over, om, wanneer hij zgne rede nog eens naleest, te 
beslissen in hoever hg daarin gelukkig geslaagd is. Die geachte 
spreker zeide in mijne rede en in een artikel van de iMeuwe 
Rotterdafnsche Courant een sterk sprekende analogie te hebben 
gevonden. Ik verklaar ronduit. Mijnheer de Voorzitter, dat 
genoemd artikel mg, toen, ten eenen male onbekend was. Heeft 
de heer de Bruyn Kops daarin dezelfde denkbeelden gevonden 
als de mijne, dan kan zulks voor mij niet anders dan aange- 
naam zijn; te meer daar de wetenschappelijke artikelen in die 
courant, in den regel, nog al zoo kwaad niet zijn. 't Is een 
bewijs althans, dat een ander er ook zoo over dacht als ik. 

De geachte spreker verwonderde er zich over dat ik, onder 
mijne aanhalingen, mij ook op Stüart Mill beriep, die den in- 
vloed van den Staat nog al zeer sterk pleegt uit te breiden. 

. Ik geloof dat juist hg , die op dit punt van staatsbemoeijing 
daar niet van spreekt, maar als algemeene leer blijft verkon- 
digen, dat inmenging van den Staat in particuliere industrie af 
te keuren is, daartoe zgne autoriteit in deze, waarop ik mij beriep 
nog meer versterkt. 
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De geachte afgevaardigde heeft een citaat van dien schrgver 
voorgelezen. Mij dunkt dat de door hem aangehaalde plaats 
mijne opvatting van de leer der oekonomisten , in algemeenen 
zin, niet tegenspreekt. Ik zal er nu geen citaat tegenover 
stellen, maar ik verzoek hem alleen nog eens te willen over- 
lezen wat Stuart Mill zegt in zyn vgfde boek, hoofdstuk XI, 
§ 16, slot van de eerste alinea. 

De heer de Bruyn Kops heeft in den loop van zijne rede 
gezegd: wij vragen geen bescherming, en voegde er bg: „wie 
wordt hier beschermd?" Ik antwoord: die nieuwe onderneming 
wordt beschermd; en wel ten mdeele van hem of hen, die eene 
dergelgke onderneming oprigten willen. 

Ook ik. Mijnheer de Voorzitter, weet zeer goed dat de staat- 
huishoudkunde geen receptenboek is, waarin men voor ieder 
geval een bepaald voorschrift vindt; maar de geachte afgevaar- 
digde zal mij toegeven dat die wetenschap toch eenige vaste 
regels, vruchten van studie en ervaring aangeeft, die door 
iedereen als onomstootelijk worden aangenomen. Daarbg echter 
vergeet men niet, en vergeet ik ook niet, dat op bgna iederen 
regel uitzonderingen zgn. En in de zaak die ons thans bezig 
houdt is nu maar de vraag of hier de uitzondering, op de leer 
die staatsinmenging in het algemeen afkeurt, al of niet aanwezig 
is. Ik geloof het niet. 

Thans kom ik tot den heer Stieltjes , die zich meer bewogen 
heeft op technisch gebied. Op dat gebied heb ik niet veel te 
antwoorden; ik ben daarin niet thuis en mij dunkt dat gaat 
ook meer den ondernemers of belanghebbenden zelven aan. Maar 
waar de geachte spreker nogmaals meent te moeten beweren 
dat kleine schepen geene regelmatige reizen kunnen maken, 
dat die aan de eischen van regelmatigheid, snelheid, behoorlijke 
capaciteit enz. niet kunnen voldoen, dat goede resultaten van 
kleine ondernemingen niet te wachten zijn, dan wil ik hem 
eenvoudig antwoorden : gelooft gg , dat zg die getoond hebben 
eene dergelgke zaak te willen ondernemen zoo dwaas zijn ge- 
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weest van niet behoorlijk alles te voren te overleggen en ook 
informatien bg technici en deskundigen in te winnen? Men 
kan toch kwalijk aannemen , dat men met roekeloozen of krank- 
zinnigen te doen heeft. 

De heer Stieltjes heeft opgemerkt dat ik gezegd heb, dat voor 
eene vaart van Vlissingen diep water alléén niet genoeg was. 
Hij zegt, het is de hoofdzaak. Ik zal er volstrekt niet met den 
geachten spreker over twisten, Mijnheer de Voorzitter, wat eene 
hoofdzaak is bij het vestigen eener onderneming : goede haven , 
kapitaal, handelsrelatien enz. Ik geloof er vele elementen moe- 
ten zamenwerken, en dat het wel niet goed uit te maken is, 
welk element nu juist het eerste en het voornaamste is ; maar ik 
meen toch te mogen blijven beweren, dat van al die elementen 
er te Vlissingen nog slechts zeer weinig aanwezig zijn. 

De geachte spreker heeft zich veel in berekeningen begeven. 
Mijnheer de Voorzitter, ik ben anders zoo bang juist niet voor 
cijfers, maar de heer Stieltjes gaat er zoo verbazend vlug mede 
om, dat ik ronduit moet bekennen dat ik hem op dat terrein 
niet kan volgen, althans in deze discussie niet. Ik zal dus die 
cijfers laten rusten. 

Intusschen heeft het mij genoegen gedaan te vernemen, dat 
hetgeen ik heb medegedeeld van het vermoedelijk aandeel van 
den Staat in de opbrengst van de Ign Vlissingen- Venlo, naar 
den tegenwoordigen maatstaf niet geheel onjuist was. De opmer- 
king van den geachten spreker dat ik zou gezegd hebben, dat 
Rotterdam zou gerekend hebben op telkens 400 passagiers is 
niet juist. Dat was niet in mijn hoofd opgekomen. Ik heb 
alleen gezegd, dat er in die schepen ruimte was voor 400 
passagiers. 

Ten slotte, Mijnheer de Voorzitter, een woord over hetgeen 
de heer Stieltjes omtrent wat hg noemde mgne^ diligence-rede- 
nering, heeft gezegd. 

Niemand zal dunkt mij beweren, en ook ik zal dat niet 
doen, dat een spoorweg en eene diligence concurrenten zgn; 
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*t zgn twee verschillende zaken met eenig verschil in doel. Maar 
twee ondernemingen van volkomen gelgken aard en strekking, 
doch waarvan de eene over groote en de andere over kleine 
middelen beschikt, die zullen zeer zeker te zamen sterk con- 
curreren. Ik geloof dus, dat sprekers gezegde ten deze niet van 
toepassing kan zijn. 

Nu een enkel woord aan den heer 's Jacob, die de verdedi- 
ging van het voorstel door de overige heeren door zgn schoone 
oratorie de kroon heeft opgezet. Het was Ie bouquet. Ik zal 
niet veel behoeven te antwoorden, want een paar punten, waar- 
omtrent hg tot mij het woord heeft gerigt, waren eenigermate 
reeds begrepen in hetgeen door mij al besproken is. 
' Zgne aanhaling uit Lavollée zal ik nu ook niet ter sprake 
brengen; mg dunkt zij draagt het kenmerk van te behooren 
tot omstandigheden, die thans op deze zaak niet van toepas- 
sing zgn. 

Ehidelgk heeft de geachte afgevaardigde, wiens welsprekende 
rede ik met groote aandacht heb aangehoord, mij toegevoegd, 
dat ik behoorde tot het doctrinaire ras bg uitnemendheid. 

Mijnheer de Voorzitter, indien die qualificatie beteekent dat 
ik de lessen der wetenschap tracht op te volgen, dan zal ik 
ze mij getroosten. Gaarne erken ik, dat ik mg op het terröiii 
der welsprekendheid nimmer met dien geachten spreker zal kun- 
nen meten. Mg op de beoefening daarvan nu nog toe te leggen, 
zou mg overigens waarsehijnlgk weinig baten ; maar bg gebreke 
daarvan hoop ik intusschen steeds gverig voort te gaan met het 
bestuderen der wetenschap, en hare lessen ter harte te nemen. 

De heer Butgers van Rozenburg : Ik heb een oogenblik ge- 
dacht dat het overbodig zou zijn te repliceren, en had dat ook 
liefst nagelaten; omdat wg toch, naar mijne opvatting, hier 
geen pleidoogen te houden maar adviesen te geven hebben en 
dus uit den aard der 2aak niet altijd tot re- en dupliek ons 
geroepen hebbén te voelen. Dan^ die zondige afgevaardigde uit 
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Haarlemmermeer heeft ten doel gestaan aan zoo veel en zoo 
lange stra^redikatien, zulk een oceaan van aanvallen is over 
zijn hoofd uitgestort, dat zwggen voor hem onmogelijk gewor- 
den is. Maar wanneer hij niet zwijgt, meent niet dat hg u, 
Mijne Heeren, lang bezig houden en vervelen zal. Hij zal 
trsuïhten in 't kort de voornaamste aanvallen tegen hem gerigt 
af te weren, daarbij zoo min mogelgk voet te geven aan uit- 
weidingen over algemeene beginselen, en zich zoo na mogelijk te 
houden bij de speciale aanmerkingen tegen zgne rede gemaakt. 

Een enkel bezwaar tegen een woord door den heer Tak op 
den voorgrond gesteld, dient in de eerste plaats weggeruimd. 
Die geachte spreker heeft er zich aan geërgerd, dat ik meer- 
malen had gesproken van deze onderneming. De voorstellers 
hadden geene bepaalde onderneming voor oogen en men mag 
dus daarvan niet spreken, zoo redeneerde hij. Ik herinner mg 
niet dat woord „onderneming" in verband tot de voorstellers 
te hebben gebezigd; maar, zoo al, dan is het geweest om de 
langwglige omschrgving te vermijden: „ de onderneming, welke 
het gevolg of een uitvloeisel wezen zal van dit voorstel". 

Eene andere bedoeling, ik kan het den geachten spreker ver- 
zekeren, heb ik daarbij niet gehad, en was — dunkt mij — 
ook ondenkbaar. 

Ik geloof dat de goede orde van mgn antwoord medebrengt, 
thans te releveren de niet onbelangrijke erkenning, implicite 
gelegen in een gezegde van den heer's Jacob. 

„Wil men", dus had ik beweerd, „deze stoomvaart als een 
complement op de spoorwegen, dan zal het noodig zijn overal, 
waar spoorwéglijnen , zoo 't heet, op het strand doodloopen, te 
Harlingen, Nieuwe Diep en eenmaal misschien te Scheveningen , 
ook complementen en mogelijk supplementen op die comple- 
menten te maken." 

De heer 'sJacob meende dat dit argument „in den oceaan 
vallen moet, aangezien aan het Nieuwe Diep en te Harlingen 
door particulieren in eene bestaande behoefte is voorzien", 
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Daarin 'ligt de erkenning: 1®. dat, waar behoefte is, parti- 
culieren er in voorzien; 2^. dat er te Harlingen en Nieuwe Diep 
behoefte bestond, en te Vlissingen behoefte ontbreekt. 

De belangrijkste vraag in deze is zeker : zoo al zonder sub- 
sidie de stoom vaart niet kan tot stand komen, ligt het dan nog 
op den weg van den Staat om te subsidieren? 

Ik zeide gisteren, dat de voorstellers deze vraag nog niet 
wetenschappelijk hadden behandeld en zich met paradoxen be- 
hielpen. 

Ik moet aan den heer de Bruyn Kops de eer geven, dat hij 
het voorstel op zeer wetenschappelijke wijs heeft getracht te 
verdedigen, en dat hg dit zoo uitstekend en talentvol, als wij 
van hem verwachten konden, gedaan heeft. 

Maar heeft die geachte spreker mij nu overtuigd? Hield hg 
zich ten slotte aan de lessen, welke uit zgne wetenschappelijke 
beschouwingen te putten waren? Dat hij het niet deed, blgkt 
dunkt mg hieruit, dat hij verpligt was de autoriteit te wraken 
van mannen als Stuart Mill en Turgot. En waar hg aan de 
eene zgde het gezag van die wetenschappelijke mannen wraakte , 
beriep hg zich aan de andere zgde op het gezag van verschijn- 
selen, die mijns inziens veel minder beteekenis hebben, wan- 
neer hij redeneerde : „ de zaak moet wel liberaal zgn , want 
liberale Staten als Engeland en Amerika hebben ook wel ge- 
subsidieerd''. 

Hier moet ik de praemissen, waarop de redenering is geba- 
seerd, ontkennen; ontkennen, dat Engeland in alle opzigten, en 
vooral ontkennen, dat Amerika liberaal zou zijn op het gebied 
van handelspolitiek. Maar, zoo dat al het geval'ware, zie ik 
niet in, waarom wg, als andere Staten eene liberaliteit met 
exceptien huldigen, dat ongelukkige voorbeeld moeten volgen. 

De heer Lenting — en anderen op zgn voetspoor — hebben 
gezegd: Hoe kan men hier van protectie en protectionisme 
spreken, want waar is de man die beschermd wordt, en waar 
de ongelukkige, tegen wien die beFcbeming wordt verleend? 
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Die vraag: waar is het geprotegeerd individu? is de reproductie 
van eene oude bewering der protectionisten, luidende: „Het 
zijn niet de industriëlen, maar het is de industrie die wij willen 
beschermen ; en de gevolgen daarvan dalen als een gulden regen 
op het algemeen neder". Welnu, ik zeg ook niet dat men be- 
paalde personen beschermen wil, maar in het algemeen dege- 
nen, die later zullen Willen gebruik maken van de door den 
Staat uit te loven premie. 

Men beeft daarbij protectionisme met favoritisme en nepotisme , 
zeer verschillende zaken, verward. Van het laatste heb ik nie- 
mand beschuldigd. Aan bet eerste euvel gaat zeer zeker bet 
voorstel mank. 

Hier — zegt men — is geen protectie, want men verpligt 
de consumenten niet, om hetgeen zij goedkooper konden krg- 
gen duurder te betalen. Neen, men tast hier niet direct in de 
zakken der consumenten, maar in die der producenten van 
belasting; men neemt meer uit hunne zakken waardoor zij zoo- 
veel minder zullen overhouden om te consumeren, en dat komt 
voor hen op hetzelfde neder. 

Men springt, heeft de heer Tak gezegd, met de économie 
politique al zeer wonderlijk om. Dat woord vond weerklank bg 
mij, want, zoo ooit, dan heb ik in de zittingen van gisteren 
en heden de blijken daarvan gezien. Men roept gaarne de 
wetenschap in, zoolang men zich met de consequentien van 
hare lessen kan vereenigen; maar zoodra dit het geval niet 
meer is, zegt men met den heer Tak: Wij hebben hier meteen 
cas imprévu te doen; even als een advocaat in poemli, wanneer 
hij met een of ander artikel van den Code Pénal verlegen is, 
zegt: Wij hebben hier te doen met een delictum sui generis. 

Ja, men springt wel wonderlgk om met de économie politique ^ 
en dit brengt mij van zelf tot den heer 'sJacob. Ik breng 
hulde aan zgne doorwrochte redevoering, die echter op mg den 
indruk heeft gemaakt van een schaduwrijken boom, met prach- 
tige kroon, waarvan door den Schepper ieder blaadje verschil^ 



Digitized by 



Google 



328 

lend en keurig afgewerkt is, doch zonder stam of takken. Hij 
waarschuwde tegen het ras der doctrinairen , vooral de afge- 
vaardigden uit Rotterdam en Haarlemmermeer. Wanneer men 
onder doctrinairen en doctrine, welke woorden gewis per se niet 
die beteekenis hebben, verstaat sophismen en sophisteri^, dan 
dient men ook aan te wgzen welke sophismen zyn gebezigd. 
Zoolang men dat nalaat zij het mij vergund, doctrine nog niet 
als een scheldnaam te beschouwen. Maar wil men het geheim 
kennen van de gewone tiraden tegen doctrine en doctrinairen? 
Het ligt hierin dat, wanneer men aan hen die van daag zich 
op de doctrine beroepen en haar morgen, wanneer ze met twee 
pannen bakken, als een lastige getuige duchten, den spiegel 
der doctrine voorhouden en zij dan zich zelve in die rol aan- 
schouwen, zy dan, hun beeld niet willende erkennen, beweren 
dat de spiegel valsch is. 

De consequentie van dit voorstel, als het aangenomen werd, 
zou zgn een algemeene wedloop op de schatkist, een algemeen 
plukken uit de groote ruif van den Staat. Het gevolg zal zijn 
zoo als het is geschetst door Bastiat, in het stukje: VÈtat^ 
opgenomen in zgne Mélanges (ï economie politique , tomell, p. 129, 
waar hg, als het gevolg van een protectionistisch stelsel voor- 
spelt, dat honderdduizenden den Staat zullen toeroepen: „Orga- 
nisez Ie travail et les travailleurs ; extirpez F egoïsme; fondez 
des fermes modèles et des ateliers harmoniques; allaitez les 
enfants; pondérez les projets de toutes les industries; prêtez de 
Targent et sans intérêt è, ceux qui en désirent; encouragez Tart, 
formez nous des musiciens et des danseuses; prohibez Ie com- 
merce, et du même coup créez nne marine marchande; et(waar- 
schijnlgk eene toespeling op ons) découvrez la vérité, et jetez 
dans nos têtes un peu moins de poésie, et un grain deraison!" 

Nog enkele argumenten van bgzonderen aard tegen mij aan- 
gevoerd, moet ik weerleggen. Men heeft, antecedenten inroe- 
pende , gevraagd : waarom zon de Staat , die de Exploitatie- 
maatschappij steunde, ook ni^t hier zi)n steun verleenen? Maar 
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men heeft vergeten, dat aan die maatschappg nooit een eigenlgk 
subsidie is verleend maar slechts een voorschot, waaraan geen 
risico hoegenaamd was verbonden, dat binnen korten tgd moest 
worden terugbetaald en ook betaald is, en dat door het gan- 
sche patrimonium der Maatschappij was gewaarborgd. 

De heer Tak heeft, meen ik, met opzigt tot het punt in 
quaeiitie gezegd: zoo lang gij niet op mathematische gronden 
bewijst, dat het geven van dit subsidie niet behoort tot de roe- 
ping van den Staat, zullen wg het er voor houden dat het er 
wel mede strookt. Ik moet zeggen, dat mathematische bewgzen 
in eene zaak van appreciatie als deze niet zijn te geven, tenzg 
men als bewijsmiddel aannemen wilde zoogenaamde turben, 
waarvan de voorstellers niet wars schgnen te wezen , in welk 
geval 't mij misschien niet moeijelijk vallen zou eene verklaring 
te erlangen van 80 Amerikaansche kapiteins, die certificeren 
dat het niet tot de roeping van den Staat behoort, die subsidie 
te geven. 

De geachte spreker uit Middelburg heeft mijne beschrgving 
van den waterweg van Vlissingen naar Amsterdam en Rotter- 
dam eenerzgds, en van Vlissingen naar Antwerpen anderzgds, 
beantwoord met de stelling, dat de waterweg van Vlissingen 
naar Amsterdam en Rotterdam beter is, dan die van Vlissingen 
naar Antwerpen. Op zulke klemmende argumenten past het 
mg te zwggen. Maar heeft de geachte spreker daarom gelijk? 
Ik herinner mg eens iemand in een debating society de stelling 
te hebben hooren verkondigen, dat een muskiet een nuttiger 
dier is dan een paard. Er was niemand die lust gevoelde over 
die ongegrondheid te spreken; geen enkele opponens trad op. 
De verdediger van de stelling had daarom geen gelijk; en even- 
min zal wel de geachte afgevaardigde uit Middelburg mgn stil- 
zwijgen, als een [berusting in zgne stelling kunnen aanmerken. 
De heer Stieltjes heeft echter voor die stelling een argument 
geleverd, zeggende : het kanaal door Walcheren is mooger dan 
bet kanaal door Holland op zijn smalst. Het heeft even breeden 
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bodem en ruimere sluizen. Ik kan het niet controleren, maar 
neem het aan op zijn gezag. Maar wat bewijst dit? Het kanaal 
door Walcheren is slechts een klein onderdeel van den water- 
weg van Vlissingen naar Amsterdam en Rotterdam. Nu kan 
dit kanaal, hoe mooi het ook moge zijn, niet goed maken de 
ondiepten verder op, het kanaal van Voome met zyne sluizen, 
het getij van 3 zeegaten waarmede men te rekenen en de ontel- 
bare hindernissen, welke men tusschen Amsterdam en Rotterdam 
te overwinnen heeft; dan is voorwaar nog niet gestaafd, dat 
die waterwegen in de verte kunnen worden vergeleken bg de 
open Schelde van Vlissingen naar Antwerpen. 

Ik heb dit argument van den geachten afgevaardigde uit 
Amsterdam alleen aangehaald als eene proeve, hoe men soms 
kan tegenspreken zonder te wederleggen. 

Men heeft hoog laten klinken het motief, dat de Belgische 
Minister getoond heeft beducht te zijn voor de concurrentie van 
Vlissingen. De heer Stieltjes heeft daarbij gezegd : het is een 
regel in de strategie, dat men doet, wat de vijand vreest of 
niet verlangt. Ik neem dien regel aan, maar merk op, dat hg 
uitgaat van de veronderstelling, dat de vgand zgn eigen belang 
verstaat, en dat, wanneer dit het geval niet is, de regel faalt. 
Was nu België ook niet beducht voor den Scheldedam? Heeft 
het daartegen niet de diplomatie van geheel Europa te wapen 
geroepen? En wat is het gevolg geweest? De Scheldedam is 
meer in het voordeel, dan in het nadeel van België geweest. 
Het is dus gebleken, dat België zijn eigen belang niet wel ver- 
staan heeft. En wanneer nu de Belgische Minister beducht 
ware voor eene transatlantische vaart uit Vlissingen, dan is dit 
n'og geen bewgs dat wg daarom die vaart moeten in het leven 
roepen. Maar waarvoor trouwens was de Belgische Minister 
bevreesd? Voor de concurrentie van Vlissingen als toekomstige 
handelsstad, wat ev^enwel de geachte voorstellers toegeven dat 
Vlissingen nooit worden zal, niet voor de concurrentie van Vlis- 
singen als voor haven j het eenige wat men er van beoogt te maken. 



Digitized by 



Google 



331 

De Koninklgke Nederlandsche Stoombootmaatschappij — zegt 
men , ten bewgze dat Vlissingen een goed uitgangspunt is, — kpos 
ook Vlissingen; maar men vergeet dat die maatschappij op een 
gansch ander standpunt zich bevindt dan de Staat der Neder- 
landen; zij had alleen eigen voordeel, eene renderende lijn op 
het oog; daarom wilde zij haar station te Vlissingen hebben, 
om van den steun van den handel van Antwerpen zich te ver- 
zekeren. 

Mgne opmerking dat men na 4 of 5 jaren zou te concurreren 
hebben met de Dnitsche booten, welke dan Amsterdam en Rot- 
terdam alligt zullen aandoen, werd beantwoord met de vraag, 
of dan niet, gelijk thans te H^vre geschiedt, de Dnitsche boo- 
ten wel op de heenreis aanleggen, maar terugkomende voorbij- 
stoomen zouden, en of daarmede in deze behoefte aan eene 
transatlantische vaart zou zgn voorzien. Zeer zeker niet! Maar 
dit neemt toch geenszins weg, dat dit aanleggen, zij 't ook 
alleen op de heenreis, van Dnitsche booten doodelijk zou wezen 
voor de Vlissingsche Ign, omdat dan de landverhuizers, waarop 
haar geheel bestaan berekend is, te Rotterdam en Amsterdam 
zouden worden onderschept, en bijgevolg de HoUandsche pak- 
ketten zoowel op de uit- als thuisreize ledig blgven zouden. 

Het argument aangaande de concurrentie, der te Rotterdam 
ontkiemende particuliere nijverheid aangedaan, trachtte men te 
ontzenuwen door te zeggen dat de Rotterdamsche booten, als 
te klein, ongeschikt voor de pakketVaart, en alleen geschikt 
voor de vrachtvaart zijn. Dan, over 4 i 5 jaren zou Rotter- 
dam ook met groote booten kunnen varen; doch dan zal dit 
onmogelijk worden gemaakt door de concurrentie van de gesub- 
sidieerde Staatslgn, wat zeer zou zijn te betreuren. Merkwaardig 
is het hoe men aan den eenen kant Rotterdam concurrentie wil 
aandoen, en aan den anderen kant ten behoeve der Vlissingsche 
lijn alle concurrentie van vreemden weren. Greene vrije uitbe- 
steding dus: het moet zijn eene Nederlandsche dienst, en zoo 
wil men illiberaler zgn dan men ten jare 1864 inindiewas, in 
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het land der patriarchale traditien^ toen men de dienst in den 
Indischen Archipel uitbesteedde zonder de concurrentie tot land- 
genooten te beperken, met dit gevolg dat men eene veel betere 
dienst kreeg, al moest Cores de Vries plaats maken voor Robert- 
sen. Waarom zou men nu hier de concurrentie weren , die men 
met goed gevolg daar heeft toegelaten? Men heeft zich ze^er 
vermeid in becijferingen ter bestrijding van hetgeen ik gezegd 
heb over het aequivalent, dat de meerdere opbrengst van den 
Staatsspoorweg tusschen Venlo en Vlissingen gezegd werd te 
zullen geven tegenover het subsidie. De een heeft berekend 
dat ik niet genoeg op het goederenvervoer, de andere dat ik 
op 130 passagiers in plaats van 300 gerekend had; een derde 
ontdekte, dat ik niet juist het aandeel had opgeheven dat de 
Staat in de bruto ontvangst der Exploitatie-maatschappij toekomt. 

Mgnheer de Voorzitter, ik zal dat alles niet nacyferen, maar 
ik wil het ongezien aannemen. De conclusie er van zou dan 
alligt zgn dat in plaats van f3000, het voordeel, hieruit door 
den Staat te trekken, het dubbel bedroeg; doch ik wil vrg- 
gevig zgn, en aannemen dat vijf maal,, en tien maal zooveel 
door den Staat zou worden ontvangen. Maar dan blgft mijn 
argument nog in zijn geheel; welke compensatie zou zelfs 
f30 000 opleveren tegenover de zes ton subsidie 'sjaars? Heb 
ik dat argument, ontleend aan de opbrengst van den spoor- 
weg, in mijne eerste rede niet met voldoenden ernst behan- 
deld, het was omdat ik het beschouwde als een curiosum en 
meer niet. 

Thans, Mgnheer de Voorzitter, na het voornaamste uit al 
die meerendeels tegen mg gerigte redevoeringen te hebben ge- 
releveerd, wil ik één woord nog wgden aan de conclusie, waar- 
mede de heer 'sJacob zgne rede besloot, zeggende: „nog enkele 
uren en het vonnis zal gestreken wezen over ons voorstel : men 
zal het verwerpen! Nog eenige jaren en wij zullen de geheele 
bende van doctrinairen, de ' afgevaardigden van Rotterdam en 
Haarlemmermeer aanschouwen, wegsmeltende in tranen en rouw 
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over het kwaad dat zg hebben gesticht, gezeten op de puin- 
hoopen van den HoUandschen handel , dien zij hebben helpen 
te gronde rigten." Mijnheer de Voorzitter , ik geef toe dat mis- 
schien binnen weinige uren het vonnis over het wets-ontwerp 
zal gestreken zgn, en wel een veroordeelend vonnis; maar 
indien de stemming zal zgn het de profundis over de gesubsi- 
dieerde transatlantische stoomvaart, het zal tevens wezen de 
dageraad van het particulier initiatief, van de particuliere stoom- 
vaart, welke zonder Rgkssubsidié na vier of vgf jaren te Am- 
sterdam en Kotterdam wel zal ontluiken, en de dageraad van 
een nieuw leven van den handel, dat daaruit moet voortvloegen. 

De heer Fransen van de Putte: Mijnheer de President, ik 
zal geene lange redevoering houden, maar ik wensch reken- 
schap te geven van mijne stem, die ik over dit voorstel zal 
uitbrengen, omdat ik in vele opzigten verschil met mgn 
vriend Blom en andere afgevaardigden in hunne oppositie tegen 
deze voordragt. 

Voor eene geregelde vaart op vaste tijden voor passagiers en 
postpakketten zijn groote schepen van 3000 ton noodig; ik ge- 
loof, dat door geen enkele deskundige dit kan tegengesproken 
worden. Wat men ook zegge van de ligging met het oog op 
den tegeuwoordigen toestsLnd Van onze Amsterdamsche en Rot- 
terdamsche waterwegen, voor eene dergelijke stoomvaart is 
Vlissingen de eenig aangewezene plaats op dit oogenblik. 

De Maatschappg Nederldnd bewgst wel is waar dat de schepen 
van dat chartet in het Nieu wediep kunnen binnenkomen, maar 
op eene reis naar Java doen die 18 uren stoomens tot op de 
breedte van Vlissingen zeer weinig af: op eene reis naar Amerika 
echter wel. Maar bovendien en vooral is de afstand naar Midden- 
Europa van den Helder uit veel grooter dan van Vlissingen. 
Vrees voor concurrentie met de Rotterdamsche onderneming 
bestaat bij mij niet, en is voor mij geene reden tot afstemming 
van dit wetsontwerp. Het zijn immers twee verschillende zaken : 
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de onderneming van Rotterdam, of wat men noemt: ,, geregelde 
pakketvaart voor personen en brieven uit Vlissingen." 

Ook het financieel bezwaar weegt zeer bij mij, maar ik zie 
onze financiën, ondanks het donker tafereel, dat hier opgehan- 
gen is, niet zoo donker in, dat, wanneer men 140 millioen 
voor spoorwegen besteedt, men dergelgk subsidie niet zou kunnen 
betalen. 

Toch heb ik bezwaren tegen dit wets-ontwerp en zal hiervan 
rekenschap geven. 

Volgens de voorstellers hebben wg betere en versnelde trans- 
portmiddelen noodig om landverhuizers over Nederland te ver- 
voeren. Zal echter eene dergelijke pakketvaart alleen voldoende 
zyn om die landverhuizers hierheen te trekken? 

Zgn zg over ons land gekomen tusschen 1838 en 1850, 
vóór de stoomvaartverbinding van Bremen en Hamburg er was, 
toen wg in dien schoenen tgd onzer koopvaardijvloot waren, 
en deze, wat comfort en zeil vermogen aangaat met Hamburg, 
Bremen en Amerika konde wedijveren? Wat is de reden dat 
die landverhuizers voornamelijk over Hamburg en Bremen gaan ? 
Omdat het Duitschers zgn, Mgnheer de Voorzitter, en de han- 
delsrelatien tusschen Duitschland en Amerika zoo groot en 
menigvuldig zgn. 

Wanneer er Bremer, Engelsche en Amerikaansche schepen 
op de reede van Soerabaija liggen, waarom vervoeren deze 
dan, onder andere de bekende schepen welke geregeld op Rot- 
terdam varen, geen enkelen passagier? Omdat Hollanders liever 
gaan op Hollandsche schepen. En eveneens is het met de 
Duitschers. 

Ik vrees dus, dat men dien toevloed van landverhuizers niet 
zal krggen. Krggt men het transito niet, dan zal men den 
eigenlgken handel ook niet krijgen volgens de voorstellers. 

Daarenboven vrees ik voor wat de heer 'sJacob noemt het 
„ verkrggen van kapitaal " voor deze onderneming. Ik ben bang 
voor die financiële kunsten , voor dat voorspiegelen aan de kapi- 
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talisten van subsidie en rente-garantie, waarvan de winsten 
gewoonlijk alleen ten bate van de bankiers komen. Men zal 
zich door dat subsidie winsten voorspiegelen, maar men make 
zich geene illusien. Het subsidie is voor het doel eer te weinig 
dan te veel. En de Minister van Financien zou, indien hg 
daarover advies had uitgebragtj niet met mij verschild hebben. 
Het subsidie van de eerste jaren zal worden opgegeten door de 
exploitatiekosten; en aan renten voor hen, die hun kapitaal 
in de onderneming gestoken hebben, zal niet te denken zgn. 

Het subsidie, dat wij geven, zal dus weg zijn en de Neder- 
Jandsche kapitalisten zullen wederom teleurgesteld wezen. Kun- 
nen wij daarom de transito niet verkrijgen waarop wij het oog 
hebben voor Vlissingen, de voeding van onze spoorwegen? 
Een van de voorstellers heeft het gezegd. Laat de Hamburger 
en Bremer pakketten escalage maken in Vlissingen zoo als in 
Havre. De groote depots in Bremen en Hamburg voor land- 
verhuizers en goederen zijn te Mannheim. Wanneer die pakket- 
stoomers van Bremen en Hamburg escalage in Vlissingen maken , 
dan zullen zij de landverhuizers van Mannheim naar Vlissingen 
gaan laten , vooral de twee of ''drie maanden in het jaar wan- 
neer Vlissingen bereikbaar, maar Bremen onbereikbaar is. 

Nu hoor ik mij tegenwerpen : men zal dan de nationale vlag 
niet zien, maar de vlag zal omgekeerd waaijen (de Noord- 
Duitsche vlag) van de gaflfels dier schepen. Ik meen echter 
dat dit de eenige manier is, en dat dit het gevolg is van onze 
scheepvaartwetgeving van 1850 en de strekking van de wet 
van 1869. 

Wanneer men nu door een groot Gouvernementssubsidie de 
concurrentie opent met Hamburg en Bremen, zullen die steden 
de landverhuizers niet van Mannheim over Vlissingen zenden, 
maar om de Noord. Is daarom de nationale vlag altijd uitge- 
sloten? Neen, wanneer eens het vervoer over Vlissingen daar 
is, kunnen er Nederlandsche stoomlijnen komen; er was toch 
een tijd toen de Koninklijke Nederlandsche Stoombootreederij 
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op den Rhijn alleen voer, en zoodanig, dat zij met het oude 
teeken, den bezem in den mast, voer. De Keulsche en Dus- 
seldorpsche stoombooten zijn later gekomen en kunnen de con- 
currentie makkelijk volhouden. 

Zoo is het met de Rotterdamsche vaart op Londen. Vroeger 
voer de bekende Batavier alleen van Rotterdam af, thans varen 
er 14 booten per week op Engeland. De voorstellers zelven 
hebben ook een voorbeeld aangegeven, namelijk dat van de 
Cunardlijn, de eenige gesubsidieerde maatschappij die booten 
doet varen van Liverpool naar Amerika. Daarnevens zijn niet 
gesubsidieerde lijnen die de concurrentie kunnen volhouden. 

Mijnheer de Voorzitter, men beginne dus met de bijlading, 
want men verkrijgt geen lading voor die groote schepen in de 
eerste drie jaren, en men trachte later een nationale pakket- 
vaart te verkrygen. 

De heer Brediüs: Mgnheer de Voorzitter, ik heb twee vragen 
te beantwoorden van de heeren Tak en van Eek, die eenig- 
zins overeenkomen en de strekking hebben, om uit te noodigen 
om van mgn bezwaar af te stappen en met hen mede te gaan. 
Ik kan er niet toe besluiten en vooral niet omdat het antwoord 
op de vragen, die mg gedaan zyn, reeds gegeven is door een 
van de geachte voorstellers zelven, namelijk door den heer 
's Jacob. 

Er is mij gevraagd, of ik dan geen waarde hecht aan de 
middelen, die zij willen aanwenden? 

De heer 's Jacob heeft gezegd, dat het middel van subsidie 
moest strekken om aan de zaak crediet te geven en kapitaal 
te verkregen, en dat, Manheer de Voorzitter, is voor mij juist 
eene reden , waarom ik van dat middel niet wil gediend zijni 
Men belooft of wil beloven f600 000 *sjaars, gedurende 10 
jaren, om crediet te geven en kapitaal in de zaak te krijgen; 
een kapitaal dat zeker zal moeten bedragen 6 millioen; want 
men vergete niet dat, wanneer een dergelijk kapitaal gevormd 
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wordt, er een aanzienlijk deel bg zal wezen dat maar nomi- 
naal is. 

En hoe zal dat in zijn werk gaan? Mijnheer de Voorzitter, 
de booten zullen bijna zeker buiten 's lands gemaakt moeten 
worden, omdat onze inrigtingen binnen 's lands tot heden niet 
van dien aard zgn, om in die behoefte behoorlgk te kunnen 
voorzien; en dan zullen die buitenlanders, die de booten aan- 
nemen, van zelve voor een aanzienlijk deel aandeelhouders 
worden; met andere woorden: die stoombooten zullen voor een 
groot gedeelte met aandeelen in de Maatschappij, maar tegen 
een nominalen prgs betaald worden. Natuurlgk blgven de ge- 
volgen niet weg. Het kapitaal wordt zooveel grooter; maar het 
gedeelte dat in Nederland genomen en geheel gestort wordt, 
zal het eerste nadeel dragen , voor zoover dit niet door subsidie 
kan worden gedekt. Want de vreemde aandeelhouders nemen 
geen aandeelen pour Vamour des beaux yeux de madame , uit 
belangstelling in de zaak, maar alleen om dadelgke winst te 
behalen; en daarom meen ik dat wij niet geregtigd zgn om ge- 
durende 10 jaren eene som van f 600000 uit te loven voor eene 
onderneming die, op dien voet aangelegd, tot allereerst gevolg 
zal hebben, dat zij groote winsten in den zak jaagt van buiten- 
landsche, en al ware het in den zak van binnenlandsche industrië- 
len, terwijl de eerste verliezen der onderneming voor de Neder- 
landsche aandeelhouders en zeker voor den Staat overblijven. 

Men heeft gevraagd, of. het andere middel beter zal baten? 
Ik geloof het wèl, want wil men de zaak door eene maat- 
schappij tot stand brengen, dan zal men in elk geval een kapi- 
taal van 6 millioen bgeen moeten hebben, terwijl, wanneer de 
Staat de booten levert, een zesde van dat kapitaal voldoende 
zal wezen om de zaak uit te voeren. Men kan verwachten dat 
het kapitaal dan geheel in het land zal worden byeengebragt, 
want de vreemden zullen daarbg geen belang meer hebben, 
omdat er geen groote winsten van aanbouw te behalen zullen 
zgn. De renten voor de aandeelhouders zullen dus ook hoog- 
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stens een zesde bedragen van dat kapitaal van zes millioen, 
en over niet meer loopen dan werkelijk is gestort. 

Ik meen dus , dat de heer 's Jacob zelf het antwoord op de 
beide mij gedane vragen heeft gegeven. Ik kan daarom niet 
voldoen aan hunne uitnoodiging om voor het voorstel te stemmen. 

De heer van Loon: Mijnheer de Voorzitter, indien ik na dit 
lang debat het woord vraag, dan is het alleen omdat het mij 
verwonderd heeft, één argument door zoo vele begaafde spre- 
kers niet te hebben hooren aanvoeren. • Ik heb veel havens 
hooren vergelijken en op de voordeelen wijzen die Vlissingen 
boven Nieuwe Diep, Hamburg en Bremen aanbiedt, en daarop 
de redenering hooren bouwen : dat wij thans eene plaats in dat 
transatlantisch vervoer behooren in te nemen, dat wij kunnen 
concurreren met Duitschland en ook met België. 

Er is evenwel in de Memorie van Toelichting ook nog ge- 
sproken van de concurrentie met Frankrijk^ en ik wensch dit 
ook in het debat te brengen. 

In de Memorie van Toelichting is gezegd, dat de Fransche 
lijn niet bloeit ondanks daaraan een subsidie is gegeven eerst 
van 10 millioen en later van 9 millioen drie maal honderd 
duizend francs jaarlijks. Dit zou te wijten zijn aan de onvrij- 
zinnige handelspolitiek gedurende een groot aantal jaren door 
Frankrijk gevolgd, waarin wel door eene andere gezindheid 
van den gewezen Keizer eene wijziging gekomen was, maar 
nog niet zóó, dat men er op den duur een onbepaald vertrouwen 
aan durfde hechten. Daarom is mogelijk de concurrentie van 
HSvre niet meer genoemd geworden. 

Wg weten evenwel dat de omstandigheden in Frankrgk ver- 
anderd zgn, en ofschoon wg niet bepalen kunnen welke han- 
delspolitiek gevolgd zal worden door het tegenwoordige of het 
toekomstige Gouvernement van Frankrijk, zoo laat het zich toch 
aanzien, dat men breken zal met veel wat onder de Keizerlijke 
Begering geschied is. 
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Wanneer nu de Fransche oekonomisten; die toch ook nog al 
% scherp zien, vrgen handel, vrije scheepvaart, liberale regten 
van uit-, door- en invoer zullen patroniseren, dan laat het zich 
toch wel aanzien dat die denkbeelden ten slotte zullen triomfe- 
ren, en dan kan men niet ontkennen dat, bij vergelijking, de 
haven van Havre veel voordeeliger gelegen is dan óf Vlissin- 
gen, öf Nieuwe Diep, óf Hamburg, óf Bremen, en dat dus, 
wanneer men in Midden-Europa, in Zwitserland en Zuid-Duitsch- 
land, zoekt naar de goedkoopste en tevens de snelste gelegenheid 
om naar Amerika te komen, men niet zal gaan uit Hamburg 
of Bremen met eene langere zeereis, en ook niet uit Vlissingen 
met eene eenigzins kortere zeereis, maar uit Havre, omdat de 
sneltreinen altoos nog sneller de passagiers en de goederen op 
de havenplaats aanbrengen, dan de stoombooten ze er uit kun- 
nen weg brengen. 

Hoewel nu by de politieke spanning tus^chen die landen, uit 
welke een groot deel van den doorvoerhandel naar Amerika 
vloeit, en Frankrgk, er misschien weinig kans is dat er in de 
eerste paar jaren veel over Havre verzonden zal worden, meen 
ik toch dat, waar sprake is van industriële of handelsonder- 
nemingen, die uit den aard der zaak voor langen tijd worden 
tot stand gebragt, wel in 't oog mag worden gehouden dat er 
een oogenblik komen kan, waarop de handelaar zal inzien, dat 
Havre hem de goedkoopste gelegenheid aanbiedt. 

Wanneer men nu spreekt van 250 kilometers, die Vlissingen 
voor heefk op Nieuwe Diep, en van het grooter aantal kilo- 
meters, die Vlissingen voorheeft op Hamburg en Bremen, dan 
mag men niet vergeten dat het aantal kilometers, die Havre 
en de andere Fransche havens op de westkust vóórhebben, nóg 
veel grooter is. Indien men dus in ons land eene zaak in het 
leven roept, alleen lettende op de concurrentie met Duitschland, 
alleen sprekende van de mogelgkheid die men zou kunnen heb- 
ben om die concurrentie, zoo niet te dooden, althans te neutra- 
liseren, geloof ik dat het niet van eene zeer gezonde écotwmie 
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politique zou wezen niet tevens te letten op de evenzeer moge- 
Igke en zelfs waarsehijnlyke concurrentie, die bij eene andere 
handelspolitiek uit Frankr^k zal komen opdagen, en dan zou 
het zeer wel het geval kunnen zgn, dat, bij eene andere wet- 
geving, Hamburg, Bremen en Vlissingen, ook bij de sterkst 
mogelijke subsidiering, bg Frankrijk zouden moeten achterliggen. 

Ik vermeen, Mijnheer de Voorzitter, behalve dit nog een 
tweede punt kortelijk te moeten aanstippen. Er is veel heen 
en weder gesproken, over de vraag of wij, als wij in dit vaar- 
water willen zeilen, booten zullen moeten hebben, die geheel 
kunnen concurreren met vreemde booten, en dit is het groote 
verschil, dat tusschen de Rotterdamsche maatschappij en de voor- 
stellers van het thans behandeld wordende wetsontwerp bestaat. 
Men moet evenwel daarbij nog letten op één punt, dat ik hier 
tot mijne verwondering nog niet heb hooren aanhalen en waarop 
ik gewezen ben bij het spreken en corresponderen over deze 
zaak met leden der directie van de Koninklijke Nederlandsche 
Stoombootmaalschappij , die hier zeker bevoegde autoriteiten kun- 
nen genoemd worden. Het is, dat het niet alleen de grootte 
der booten is, die in aanmerking komt (ofschoon die er veel 
toe doet), maar dat bij verkorting van den overtogt van 16 
tot 14 of van 13 tot 11 dagen, die vereischt zoude worden om 
waarlgk met de bestaande Ignen te concurreren, de onkosten 
bijna verdubbeld worden, en wel om twee redenen: vooreerst 
omdat de machine krachtiger ïnoet wezen en dus veel meer 
kolen zal verbruiken, en ten tweede omdat door de meerdere 
hoeveelheid steenkolen, die daarom medegevoerd moet worden, 
de ruimte tot stuwing van koopmansgoederen zeer aanzienlijk 
vermindert. 

Ik heb dit nog niet hooren aanvoeren en het daarom te berde 
gebragt, omdat men, aldus sprekende van schepen van oOOO 
ton, dient te vragen: hoe snel moeten zij varen? ten einde te 
weten hoeveel er van die tonnen zal overschieten om goederen 
te kunnen laden. Als een groot gedeelte door steenkolen moet 
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worden ingenomen om de vaart in een bepaalden korten tyd 
te volbrengen, schiet er des te minder plaats voor koopmans- 
goederen over en worden de transportkosten daarvan op dub- 
bele wijze verhoogd, vooreerst omdat er minder kan getrans- 
porteerd worden en ten andere omdat er meer brandstof verbruikt 
wordt in de vaart. 

Ik heb gelegenheid gehad over nog vele andere en belang- 
rijke punten, waarover ook gedeeltelijk de discussie reeds 
geloopen heeft, niet slechts mijne gedachten te laten gaan, 
maar ook bij meer bevoegden adviesen in te winnen en ik kan 
die, zonder bg het vergevorderd uur in al de argumenten te 
treden, aldus resumeren: dat eene gesubsidieerde Ign, volgens 
vele deskundigen, groote kans van niet-slagen heeft, terwijl 
diezelfde deskundigen er wel eenige zwarigheid maar geen on- 
mogelijkheid in zien eene ongesubsidieerde Ign, maar ook zonder 
eenige conditien, door het Gouvernement gesteld, in het leven 
te roepen. 

De heer Tak: Mijnheer de Voorzitter, na al hetgeen ter 
verdediging van dit wets-ontwerp is gezegd schijnt het onnoodig, 
dat de voorstellers op nieuw in eene breede wederlegging treden 
van het weinige, dat nog door de tegenstanders is aangevoerd. 
Ik. zal mij tot enkele punten bepalen, welke voor het regt 
verstand der zaak nog een woord van toelichting kunnen ver- 
eischen. Hierbg wensch ik niet te treden in een debat met den 
geachten spreker uit Dordrecht over zijn beter middel, om de 
door ons gewenschte zaak tot stand te brengen. De waardering 
daarvan is op dit oogenblik niet aan de orde; want de geachte 
spreker heeft geen voorstel gedaan tot het nemen van maat- 
regelen in den door hem voorgestanen zin. 

Vooreerst dan, welke schepen hebben wij noodig? Bijna 
algemeen is de instemming, dat alleen de door ons gewenschte 
groote schepen voor de geregelde stoomvaartdienst op New- 
York geschikt zijn. De geachte spreker uit Rotterdam, de 
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heer Blom, heeft echter een nieuwe grond daartegen in het 
midden gebragt. De kleinere stoomschepen der Eotterdamsche 
onderneming, zegt hij, moeten toch ook wel zoo kwaad niet 
zgn, want vóór dat die onderneming werd op touw gezet, heeft 
men hare kansen berekend. De spreker vergunne mij op te 
merken dat die berekening, al is zij goed, wel alleen gemaakt 
zal wezen met het oog op de voordeden, welke aandeelhou- 
ders of geldschieters er uit kunnen trekken, maar dat daarb^ 
waarschijnlgk de eischen van het algemeen handelsbelang minder 
op den voorgrond zijn gesteld. 

Tegen de keuze der haven van Vlissingen is geen nieuwe grond 
meer aangevoerd, die ernstige wederlegging verdient. De heer 
Blom heeft wel nog gezegd, dat wij niet moeten uitmaken, 
of die haven de eenige voor ons doel bruikbare is in Neder- 
land. Maar evenmin behoeft dat, zooals hij wenschte, door 
den handel te worden beslist ; de natuur heeft daaromtrent reeds 
uitspraak gedaan. De heer Rutgers meende, dat ik slechts ter 
loops en zonder redenen aan te voeren de haven van Vlissingen , 
eene gunstig voor de binnenvaart op onze koopsteden gelegene , 
had genoemd. Dien geachten spreker sch^nt te zgn ontsnapt, 
wat ik gisteren omtrent het vaarwater naar Holland, in ver- 
gelgking met dat van Vlissingen naar Antwerpen heb gezegd; 
hoe de vaart langs de Schelde veel minder, verkieslijk is voor 
ligterschepen , omdat deze daar aan veel grooter gevaren zgn 
blootgesteld. Is het nu eene dwaling van ons, wanneer wij 
meenen dat niet alleen de Belgische Minister van Financiën, 
maar de groote meerderheid van het Belgische volk, wanneer 
daar aan het belang van Antwerpen gedacht wordt, met be- 
zorgdheid naar Vlissingen ziet? De Schelde-quaestie, door den 
geachten spreker aangehaald, heeft het bewezen. Het is waar, 
men heeft toen gesproken over den invloed der afdamming 
op het vaarwater. Maar de reden van het geschil lag dieper; 
de toenmalige debatten, zoo bier als grinds, kunnen daarvan 
getuigenis afleggen. 
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Nog eens het argument der protectie. Het deed mg genoegen, 
den geachten spreker uit Haarlemmermeer nu zelf te hooren 
verklaren, dat de vraag, of de Staat voor eene onderneming 
als wg wenschen hulp moet verleenen, eene zaak is van 
appreciatie, waaromtrent geen mathematisch bew^s is te leveren. 
Ziedaar juist de opvatting die wg steeds hebben verdedigd. Ik 
acht het daarom voor het minst al zeer onverdiend, wanneer 
die geachte spreker ons ten laste legt, dat wg eene afzigtelgke 
rol spelen. Maar de voorstanders eener wetenschap, die geene 
uitzondering toelaat op het beginsel, dat particuliere krachten, 
alleen en zonder Staatshulp, ondernemingen als deze moeten 
tot stand brengen? Wanneer zij zich niet altgd aan de lessen 
der wetenschap houden, en het blgkt dat zg zelven ook al 
wel eens op hare voorschriften uitzonderingen hebben gemaakt? 

De geachte afgevaardigde uit Haarlemmermeer heeft eene 
omschrgving gegeven, van hetgeen hg onder protectie verstaat. 
Men tast in den zak der producenten en daardoor zullen de 
consumenten in nadeeliger toestand gebragt worden. De definitie 
gaat hier zeker niet op; het geld dat uit den zak der produ- 
centen genomen zoude worden, zal aan de consumtie ruimschoots 
ten goede komen. Vooral zg die thans alligt een schamel be- 
staan hebben, zullen uit de vermeerderde volkswelvaart voor- 
deel trekken. 

De geachte spreker uit Kotterdam, de heer Fransen van de 
Putte, vreest dat het uitgeloofd subsidie en de daardoor voor- 
gespiegelde winsten aanleiding zullen geven tot financiële kun- 
stenargen, bedriegerijen van het publiek, dat met vertrouwen 
zijn kapitaal zoude afstaan, en naderhand zal zijn te leur ge- 
steld. Mag men hier spreken over eene voorspiegeling van 
winsten? De voorstellers hebben in hunne toelichting verklaard, 
dat er aan geen winst te denken valt en ,dat het subsidie, 
op deze wgze berekend, naauwelgks toereikend is, om de 
exploitatiekosten te dekken. Ook bij de toekenning daarvan 
moeten alle krachten worden ingespannen om de onderneming 
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staande te houden. De geachte spreker ontkent dit toch ook niet. 

De heer Fransen van de Putte heeft op nieuw en met nadruk 
de vraag gesteld : of het mogelgk zoude wezen dat deze stoom- 
vaartverbinding, wanneer de Staat geen subsidie verleent, door 
particuliere krachten wordt tot stand gebragt. Zijn mede-afge- 
vaardigde, de heer Blom, had haar ook weder bevestigend 
beantwoord. Wanneer maar eens de nieuwe waterweg van Rot- 
terdam gereed zal zgn! Maar ik verzoek u, lever het bewijs 
dat zulks dan mogelijk zal wezen. Zal men hier dan niet met 
dezelfde bezwaren hebben te kampen, die aan Antwerpen eene 
groote transatlantische stoomvaart onthielden, zoolang er geen 
voldoend subsidie was toegestaan? 

De heer Fransen van de Putte ziet den toestand echter ge- 
heel anders in. Hij meent dat, al bezaten wij thans een snel 
transportmiddel, het doel van ons voorstellers, uitbreiding 
van het handelsverkeer met Noord- Amerika, toch niet bereikt 
zoude worden. De stroom der landverhuizers kon dan tpch niet 
over de Nederlandsche havens worden geleid. Anders ware dat 
wel tusschen 1838 en 1850 geschied, toen wij de schoonste 
zeilschepen van de wereld bezaten. Maar de geachte spreker 
vergeet, dat er toen wettelijke bepalingen waren, die aan den 
doortogt van landverhuizers in den weg stonden, en dat eerst 
in 1861, toen het daartoe veel te laat was, ernstige pogingen 
werden aangewend om die bezwaren uit den weg te ruimen. 
De landverhuizers zouden boven .alles letten op de nationaliteit 
der schepen, waarmede zg vervoerd worden. Het voorbeeld van 
Antwerpen toont, dat zulks niet het geval is. In de Memorie 
van beantwoording worden cijfers opgegeven, waaruit blijkt dat 
bijna 25 percent van de Duitsche landverhuizers over Antwerpen 
vervoerd zijn met vreemde schepen, terwijl er toch Duitsche 
stoombooten uit Hamburg en Bremen afvoeren. Waaraan moet 
dit worden toegeschreven? Aan de mindere kosten van het 
vervoer over Antwerpen. Die landverhuizers hebben ook niet 
veel keuze ten aanzien der natioualiteit van het schip dat hen 
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vervoeyt; zij sluiten meestal overeenkomsten met maatschap- 
pijen, die de zorg voor den overtogt van landverhuizers op 
zich nemen en die natuurlijk minder zien op de nationaliteit 
der schepen, welke zij gebruiken, dan op de winsten, die zg 
kunnen maken. 

De geachte afgevaardigde, meenende dat door aanneming 
van dit wets-ontwerp het doel, dat wij beoogen, niet zal wor- 
den bereikt, heeft daartoe een ander middel aan de hand ge- 
daan, de escalage der Duitsche stoomschepen te Vlissingen. 
Maar heeft de geachte spreker, die zoo vertrouwd is met de 
eischen van handel en scheepvaart , dan niet gelet op de eigen- 
aardige bezwaren van den Amerikaanschen handel, op de 
schaarschheid der uitvracht, die zijne ontwikkeling tegenhoudt 
en op de gevolgen van het weghalen der bij ons voorhandene 
uitvracht door schepen, die daarvoor geen retourlading bg ons 
terugbrengen ? Gisteren heb ik reeds gewezen op het merkwaar- 
dig getuigenis van den agent der Hamburgsche maatschappij te 
HSvre in de Fransehe enquête van 1870, en op het feit dat 
er door de schepen dier maatschappg geene enkele retourlading 
te HSvre werd aangebragt. Op grond van de daar opgedane 
ondervinding mag men het er wel voor houden , dat dit middel 
tot opbeuring van onzen handel geheel zou falen. 

De geachte spreker uit Haarlemmermeer zeide zoo even, 
dat ons voorstel binnen weinige oogenblikken verworpen zoude 
zijn, en hij voorspelde van deze gebeurtenis de heilrijkste ge- 
volgen. Wij voorstellers twijfelen geen oogenblik aan die ver- 
werping. Maar zal het Nederlandsche volk daarop later wer- 
kelijk met blijdschap terugzien? 

Wij waarderen de toezegging van den heer Blom, dat hg de 
stukken van dit voorstel in zijn archief zal plaatsen. Maar wg 
stellen er nog hoogeren prijs op, dat die stukken ook bewaard 
zullen worden in het archief van de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal. Op die stille rustplaats kunnen zg worden neder- 
gelegd naast de stukken van eene wetsvoordragt, die in 1838 
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werd ingediend. Toen stelde de Regering voor om van staats- 
wege geld te verschaffen, ten einde bij den steeds voortgezetten 
aanbouw van het Belgische spoorwegnet, ook aan onze groote 
koopsteden eene spoorwegverbinding met den Rhgn te ver- 
schaffen. En zie nu eens de beraadslaging in, welke op den 
2den April 1838 over dat ontwerp in deze Kamer werd gevoerd. 
Zij is de getrouwe photographie van onze driedaagsche discussie. 
Dezelfde vrees voor verplaatsing van den handel, dezelfde zucht 
om nog eens nadere ondervinding op te doen, en niet minder 
dan thans de financiële bezwaren. Het wetsontwerp verdiende 
dan ook niet dan afkeuring; het was onaannemelgk, en het 
werd verworpen met 46 stemmen tegen 2. En nu, Mgnheer 
de Voorzitter, de geschiedenis, die zoo dikwyls met de beslui- 
ten der meerderheden spot, aan wie heeft zg gelgk gegeven? 
Aan de zes en veertig? Of aan de twee? 

De algemeene beraadslaging wordt gesloten. 

De Voorzitter: Niemand het woord verlangende over art. 1 
wordt de beraadslaging gesloten. 

De heer van Wassenabr van Catwijck: Ik vraag het woord , 
Mgnheer de Voorzitter, over art. 1. 

De Voorzitter: De hamer was gevallen; ik stel aan de 
Vergadering voor op verzoek van den heer van Wassenaer van 
Catwgck de beraadslaging over art. 1 te heropenen. 

Onderscheidene leden: Stemmen! 

Het voorstel om de beraadslaging over art. 1 te heropenen, 
in stemming gebragt, wordt met 57 tegen 8 stemmen aange- 
nomen. 

Tegen stemden de heeren Viruly Verbrugge , de Lange, Heems- 
kerk Bz,, de Jong, Jonckbloet, Blom, Westerhoff en Bredius, 
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Bg deze stemming was de heer van Naamen van Ëemnes 
afwezig. 

Beraadslaging over art. 1^ luidende: 

„ Onze Minister van Financien wordt gemagtigd, om op zoo- 
danige voorwaarden, als door hem in het algemeen helang 
noodzakelijk worden geacht, aan eene in Nederland gevestigde 
onderneming, welke zich verbindt om op vaste tgden, zoo 
spoedig mogelgk na den aanvang der exploitatie van den 
Staatsspoorweg tot Ylissingen, eenmaal 'smaands, en een jaar 
na dit tgdstip, eenmaal in de veertien dagen, nit Ylissingen 
naar New- York, en omgekeerd, te varen met stoomschepen, 
die in alle opzigten kunnen wedijveren met de schepen der 
bestaande transatlantische stoomvaartlgnen, eene tegemoetko- 
ming uit 's Bgks schatkist van niet meer dan f 600 000 in het 
jaar, voor den tgd van hoogstens tien jaren toe te leggen." 

De heer van Wassenaer van Catwijck : Ik zeg de heeren 
dank voor hunne toestemming. Ik zal degenen, die naar het 
einde der discussie verlangen, niet teleurstellen. In mgne eerste 
beschouwing heb ik gezegd, dat er twee punten waren die 
nadere toelichting voor mij behoefden en die myne stem in 
deze zouden regelen. Daaronder behoorde in de eerste plaats 
hetgeen art. 1 bevat, dat het subsidie van zes ton gedurende 
10 jaren kan gegeven worden. Ik zal, niettegenstaande de 
inlichtingen van de voorstellers, gelgk ik ook verwachtte, mg 
niet hebben voldaan, omdat het voor hen tasten in den blinde 
is, toch mgne stem aan het artikel gegeven. Maar ik voeg er 
aan toe, dat ik mijne stem over het geheele wets-ontwerp zal 
doen afhangen van het lot van het amendement dat ik op 
artikel 2 zal voorstellen, strekkende om de geheele zaak op 
nieuw aan de goedkeuring van de Eumer later te onderwerpen, 
terwgl ik in deze voordragt niets anders wil zien dan de be- 
paling vau een maximum^ waarmede wg den Minister van 
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Financien tdtnoodigen om de zaak aan de publieke concnrrentie 
te onderwerpen. Mgne stem over art. 1 praejudicieert dus niets 
voor de toekomst. 

De beraadslaging wordt gesloten. 

Art. 1 thans in stemming gebragt; wordt met 44 tegen 22 
stemmen verworpen. 

Tegen hebben gestemd de heeren: van Akerlaken, Jonck- 
bloet, van Loon, van Reenen, Rombach, Dam, Blom, Heyden- 
ryck, WesterbofiF, Fransen van de Putte, de Bieberstein, van 
Zuijlen van Nyevelt , Bredius , Sandberg , Heemskerk Az. , van 
Beyma thoe Kingma, Borret, van Hardenbroek van Lookhorst, 
du Marchie van Voorthuysen, Hafimans, Dumbar, C. van 
Nispen tot Sevenaer, Begram, Oldenhuis Gratama, Rutgers 
van Rozenburg, van Nispen van Sevenaer, Wybenga, Viruly 
Verbrugge, MirandoUe, Mackay, Cremers, Nierstrasz, de Lange, 
Luyben, Pyls, Amoldts, van Zinnicq Bergmann, van Delden, 
van Houten, Kappeyne van de Coppello, van Naamen van 
Eemnes, Moens, de Jong en de Voorzitter. 

Voor hebben gestemd de heeren: Hingst, Tak, van Wasse- 
naer van Catwyck, Hoffman, van Eek, Storm van 'sGrave- 
Bande, Smidt, Fock, Saaymans Vader, van Kerkwijk, Bergsma, 
Brouwer, de Bruyn Kops, van Kuyk, de Roo van Alderwerelt, 
Lenting, van Sypesteyn, Wintgens, Idzerda, 'sJacob, Stieltjes 
en Heemskerk Bz. 

De heer 's Jacob : Mguheer de Voorzitter , na het gevallen 
besluit, verklaar ik namens mijne mede-voorstellers en voor 
mij zelven, dat de aanhangige voordragt door ons wordt inge- 
trokken. 

De Voorzitter : Door de verklaring van de voorstellers 
maakt het voorstel verder geen onderwerp van beraadslaging uit. 
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Bijlage A. 



L IJ S T van de verzoekschrifïen , bij de Tweede Kamer 
ingekomen^ over het daarstellen eener stoomvaarlverhirir 
ding tmschen Nederland en NoordrAmerika. 



Datum der 
zitting , waarin 

het 

verzoekschrift 

is 

ingekomen. 


NAMF.N DER INZENDERS. 


STREKKING 

VAN HET 

VERZOEKSCHRIFT. 


Datnm der 
zitting,' waarin 

op het 
verzoekschrift 

verslag 
is uitgebragt. 


1 J 


25 Oct. 1870. 


Twentsche Vereenigiog tot be- 


betrekkelijk de aanvrage om 


1 , 

Hierop is geenversiaj 




vordering van nijverheid en 


concessie van M. H. Jansen 


uitgebragt. 




• handel. 


tot oprigting eener stoom- 
vaartdienst tusschen Neder- 
land en Amerika. 








M. H. Jansen, gepensioneerd 


dat de Kamer het initiatie! 








kapitein ter zee, te Delft. 


neme tot het verlecnen van 
een Rljks-subsidie voor het 
tot stand brengen eener 
geregelde stoomvaart van 
uit Vlissingen naar Noord- 
Amerika. 




1 

a 
g 




Gedeputeerde Staten van Noord- 


adhaesie aan het adres van 




> 




brabant. 


M. H. Jansen. 




r 


[idem van Zeeland. 


id. 




.s 


13 Dec. 1870. /Gemeenteraad van Middelburg. 
^Kamer van koophandel en fa- 


id. 
id. 


24 Dec. 1870. 




brieken te Tilburg. 






u 




Idem te Middelburg. 


id. 




5 




Idem te Vlissingen. 


id. 




g> 




Idem te *8 Hertogenbosch. 


id. 




'1 




Idem te Oldenzaal. 


id. 




1 




Idem te Hengelo. 


id. 






Idem te Schoonhoven. 


id. 








Idem te Breda. 


id. 








Idem te Enschedé. 

l 


id. 
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Datum der 
zitting , waarin 

het 

verzoekschrift 

is 

ingekomen. 


NAMEN DER INZENDERS. 


STREKKING 

YAN HET 

VERZOEKSCHRIFT. 


Datum der 
zitting , waarin 

op het 
verzoekschrift 

verslag 
is uitgebragt. 


Conclusie 

van 

het verslag. 






Yereeniging tot bevordering van 


hei sluiten van een maii- 










fabriek- en band werksn ij ver- 


contract met eene Neder- 










heid. 


landsche stoomvaartonder- 
neming uit eene Neder- 
landsche haven op eene 






13 Dec. 


1870. 


Twentsche Vereeniging tot be- 
vordering van nijverheid en 
handel. 

Vereeniging ter bevordering van 


Noord-Amerikaausche. 
adhaesie aan het adres van 
M. H. Jansen. 

id. 










handel en nijverheid te Breda. 


1 




15 . 


• 


Gemeenteraad van Goes. 


id. \24 Dec. 1870. | 


. 






Idem van 'sGravemoer. 


id. 




1 


17 - 


• 


Idem van Heinkenszand. 


id. 




JJ 






Idem van Amemuiden. 


id. 


. 


1 


19 . , 


» lldem van Neuzen. 


id. 




es ' 

>> 


20 . 


(Idem van Ylissingen. 


id. 




1 


» < 


Idem van Oostburg. 


id. 




.3 






Kamer van koophandel en fa- 


id. 




% 


22 » 


m 


brieken té Zierikzee. 
Idem te Gouda. 


id. 


/ 


V 

SS 

g 






Gemeenteraad van Tholen. 


id. 




ë 


23 • 


» 


Idem van Tilburg. 


id. 




24 . 


" 


Kamer van koophandel en fa- 
brieken te Haarlem. 


toekenning van subsidie aan 
die onderneming , welke de 


'S 








meeste waarborgen aanbiedt. 




1 






Idem te Rljssen. 


adhaesie aan het adres van 
M. H. Jansen, 




^ 






Idem te 's Gravenhage. 


id. 










Idem te Sneek. 


id. 








Idem te Amersfoort. 


toekenning van subsidie aanL ^ ^^ ^^^^ 
die onderneming, welke de/ 




28 Febr. 


1871./ 

Gemeenteraad van Westkapellc. 

Idem van Vronwcpolder c. a. 
Idem van Breskens. 


meeste waarborgen aanbiedt, 
adhaesie aan het adres van 
M. H. Jansen. 

id. 

id. 










Idem van Helvoirt. 

l 


id. 

i 


i 

i 
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Datam der 

zitting , waarin 

het 

verzoekschrift 

is 

ingekomen. 



NAMEN DER INZENDERS.! 



STREKKING 

VAM HET 

VERZOEKSCHRIFr. 



Datum der 

zitting , waarii 

op het 

verzoekschrift 

verslag 
is nitgehragt 



.Gemeenteraad van Vnirht. 

I 

Idem van Valkenswaard. 

Idem van Sluis. 

Idem van Besoijen. 

Idem van Vlijmen. 

Idem van Waalw:gk. 

Idem van Veere. 

Idem van fierlicum. 

Idem van Oortgeno. 

Idem van Zierikzee. 

Idem van Brouwershaven. 

Nijverheids - vereeniging voor 

goud- en zilversmeden te 

Schoonhoven. 

28 Febr 1871 '^^^««^^g Middelhurg der Ver- 
\ eeniging ter bevordering van 
fabriek- en hand werksnij ver- 
heid. 

F. 'sJacob, Directeur-Generaal 
van de Maatschappij tot exploi- 
tatie van Staatsspoorwegen, 

J. J. Hector c. s. te Vlissingen. 

Maatschappij tot bevordering 
van landbouw en veeteelt in 
Zeeland. 

Gemeenteraad van Domburg. 

Idem van Ritthem. 

Idem van Gr^jpskerke. 

Idem van Meliskerke. 

Idem van Hulst. 

Idem van Kondekeike. 
8 Maart » Vereeniging voor handel en ng 
verheid te Breda. 



adhaesie aan het adres van 
M. H. Jansen, 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

I ^^• 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 



laf 



id. 



id. 



id. 
id. 



id. 
id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

adhaesie aan het voorstel van 
den heer 's Jacob c. s., 
houdende maatregelen tot 
bevordering eener geregelde 
stoomvaartdienst tusschen 
Vlissingen en New- York. 



I 



'S 



'17 Maart 1871. 



I 
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Datnm der 

zitting , waarin 

het 

verzoekschrift 


NAMEN DËR INZENDERS. 


STREKKING 

VAN HBT 


Datum der 
zitting , waarin 

op het 
verzoekschrift 


inclusie 
van 

verslag. 


is 
ingekomen. 




VERZOEKSCHRIFT, 


verslag 
is uitgebragt. 


" 1 


20'Maart 1871. 


Kamer van koophandel en fahrie- 


adhaesie van het vooretel van 








ken te Breda. 


den heer 's Jacob c s., 




|) 




• 


houdende maatregelen tot 
bevordering eener geregelde 
stoomvaartdienst tusschen 




is 


24 * * 


Idem te Rotterdam. 


Vlissingen en New-York. 
niet-aannemingvanhetvoor-\ 9 Mei 1871. 








sjel van den heer 's Jacob c.s.' 


ts 


26 * » 


J. F. Jansen e. s., te Tilhurg. 


adhaesie aan het .voorstel va J 


p> 






den heer 's Jacob c. s. 


^ 




H. G. Hammacher, notaris te 


id. 


1 




Groede. 


1^ 
id. / 




Gedeputeerde Staten van Zeeland. 




Idem van Noordbrabant. 


id. 


Hierop is geen verslag 
uitgebragt. 




Gemeenteraad van 's Hertogen- 


id. \ 






bosch. 








Ned. maatschappij ter bevor- 


id. 






dering van nyverheid. 








18 AprU « ^ 


Kamer van koophandel en fabrie- 
ken te 's Gravenhage. 


id. 




3 




Idem te Leiden. 


id. 




o 
r3 




Idem te Gorinchem. 


id. 




§ 




Idem te Middelburg. 


id. 








Idem te 's Hertogenbosch. 


id. 




Idem te Oosterbout. 


id. .9 




CoDMnanditaire Vennootschap 


niet-aanneming van het voor-. ^ ^gj jg.^^ ^ 




Plate, Reuchlin en O., te 


stel van den heer 's Jacob es. 


' 1 




Rotterdam. 










C. E. van Stolk, te Rotterdam. 


id. 




l 




Gemeenteraad van Nieuwvliet. 
Idem van Groede. 


adhai'sie aan het voorstel van 






20 » » 


den heer 's Jacob c. s. 




'1 




id 




13 

0) 




Kamer van koophandel en fabrie- 






'S 




ken te Groningen. 


Biel van den heer 's J acob es. 




24 . • 


P. van Oort c. s. , te Sluis, 


adhaesie aan het voorstel van 






Heille en St. Anna ter Muy- 


den heer 's Jacob c. s. 






den. 
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verzoekschrift 


NAMEN DER INZENDERS. 


STREKKING 

VAN HBT 


Datum der 
zitting , waarin 

op het 
verzoekschrift 


Conclusie 

van 

het verslag. 


is 
ingekomen. 




VERZOEKSCHRIFT. 


verslag 
is uitgebragt. 


25 Aprü 


1871. 


Gemeentebestnar van Empel en 


adhaesie van het voorstel van 


, 




• 




Meenqjk. 


den heer 's Jacob c. s. 




26 . 


» 


Kamer van koophandel en fabrie- 
ken te Utrecht. 


id. 

j 




29 » 


H 


Gemeentebestuur van Rosmalen. 


id. 1 




1 Mei 


m 


Kamer van koophandel en fabrie- 
ken te Schoonhoven. 


'^- 1 9 Mei 1871. 








Idem te Rijssen. 


id. 


1 


3 » 


' 


Idem te Winschoten. 


niet-aannemingvan het voor- 
stel van den heer 's Jaoob es. 




5 • 


m 


H. 6. Hammacher, notaris te 


adhaesie aan het voorstel van 




•€ 






Groede. 


den heer 'sJacob c. s. 




1 


11 -^ 

12 * 


• 


Gemeenteraad van Zuidzande. 
Idem van Kadzand. 


l 1- " • 


1 






Kamer van koophandel en f abrie- 


id. 


"s 


15 » 


" { 


' ken te Zierikzee. 




) 1 


16 -r 


» 


Idem te Ueerenveen. 
Idem te Del&haven. 


aiet-Mumeming van het voor-/ 








itel van den lieer 's Jacob c j.\ 


19 ' * 


A 


Idem te Deventer. 


id. ) 


1 






Idem te Arnhem. 


adhaesie aan het voorstel van 


80 ' ' 


22 Junfl 


H 




den heer 'sJaeob e. s. 


1 






Idem te Yeghel. 


id. 


\ü 


24 • 


O 


Idem voor Hoogezand en Sap- 
pemeer. 


niet-aanneming van het voor- 
stel van den heer 's Jacob c.s. 


28 " ' 




21 Sept. 


m 


Stadm'ski en van Heakelom c. •. 
te Amsterdam. 


adhaesie aan het voorstel van 
den heer 's Jaoob c. s. , me* 
weglating echter van het 
kiezen van Vlissingen als 
uitgangspunt. 


9 Oct. * 





Digitized by 



Google 



B^lage B. 



LIJST van geschriflen, dk in 1869—1871 
over de Stoomvaart op Amerika ^ in Neder- 
land zyn verschenen: 



M. H. Javsen, Een Brug over den Oceaan, Stoomvaart op Amerika. 

Delft, J. Waltman Jr. 1869. gr. S\ met kaart. 
Mr. G. A. FoEKHB, Stoomvaart op Amerika. 'sGravenh., M. Nghoff. 

1869. 8^ met kaart 
M. H. Jai^sen, Stoomvaart op Amerika, Goedkooper brood en meer 

werk. Delft, J. Waltman Jr. 1869. 8^. met kaart. 
SrooMYAJimf op Amerika, Korte beschouwingen van de Directie der 

Kon. Nederl. StoombootmaatschappQ. Amst., Ned. Stoomdmkkery. 

1869. 80. 
Stoomvaabt op Amerika, Brief der Kamer van Koophandel en 

Fabrieken te Dordrecht aan Z. Exc. den Minister van Binnenlandsche 

Zaken. Dordrecht, J. Giltay. 1869. 
Peoqbamma vim Jansen'a Vergjidering ter bevordering van de stoom- 
vaart op Amerika, te houden te utrecht, 7—9 Oct 1869. 8^. 
A. Platb P.Jzk., Stoomvaart op Amerika, Leising gehouden voor 

de leden van het Rotterdamsch leeskabinet, op 22 Oct. 1869. Bott., 

M. Wfit en Z;n. 1869. gr. S». 
Bedeistkingek tegen eene stoomvaart tusschenYliwageoeQ Amerika, 

zonder subsidie. 'sGravenh., M* M. Gouvée. 1869. 8^ 
G. C. Daüm, Eene Nederlandsch-An^erikaansche stoomvaart- en 

spoorwegverbinding^maatschappij. 'sGrayenh., M.Nijhoff. 1870. 8^. 
Stoomvaabt Vlissingen — New York, Ontwerp van wet en memorie 

van toelichting, 's Gravenhage , M. Nijhoff. 1871. 8^ 
Een VEB^roi^GiNGSKTTUB voor den Nederlandflchen handel. Amsterdam, 

H. J. van Kesteren en C^. 1870. 8^ 
Mr. G. A. FoKKBB, De stoomvaart op Amerika en het Groninger 

adres. Middelburg, Gebn Abrahams. 1871. 8^. 
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Stoomyaabt op Amerika, Bemoeiingen der Nederlandsche Maat- 
schappy tér bevordering van nijverheid ter zake van de verbinding 
van Nederland en Amerika door eene geregelde stoomvaart. In 
het Tijd SCHUIFT ter bevord. van nijverheid. Dl. XII. 8t. 3. 

Nieuwe Rotteedamsohb CouEAisrT van 8, 9, 10 October 1869 
(Verslag der vergadering te Utrecht), van 20, 22 Maart, 17, 18, 
19 Aprü 1871. 

Algemeen £[andelsblad van 24, 25, 26 Maart en 21 Jnny 1871. 

Utbechts Peovinciaal en Stedelijk Dagblad van 3, 6 April 1871. 

Het Yadeblaio) van 6, 7, 15 April, 24 Jnnij 1871. 

Abnhemsche Coübaj^t van 16, 22 Maart, 24, 25, 26 Mei 1871. 

Het Noobden van 31 Maart , 1 , 3 , 28 April 1871. 

Pbovinciale Gbgningeb Cotjbant van 22 Mei 1871. 
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Bqlage ti. 



VERGADERING der Tweede Kamer van 
Dingsdag 5 December 1871. 



Tegenwoordig, met den Voorzitter, 64 leden, enz. 

Aan de orde is de voortzetting der beraadslaging over de wbts- 

OWTWEBPBIT TOT VASTSTELLING DBB StAATSBEGBOOTING VOOB HET 
DIEWSTJAAB 1872. 

Beraadslaging over het wets-ontwbbp tot vaststelling vak 
HOOFDSTUK VII A DEB Staatsbeobooting voob 1872 (nationale 

schuld) 



De heer Blussé, Minister van Financien: 

De geachte spreker uit Deventer heeft aangedrongen en gewezen op 
dien berg, die bij de Nederlandsche Bank ligt. Ik heb sedert lang 
tegen dien berg opgezien en wel gewenscht dien wat kleiner te maken. 
Ik kan na tot geruststelling van den geachten spreker zeggen — en 
zeker zal dit berigt de geheele Kamer welgevallig zijn — dat er 
overeenstemming bestaat tusschen den Ministér van Koloniën en mij 
omtrent eene amortisatie , en dat het wets-ontwerp tot amortisatie van 
schuld reeds het eerste station gepasseerd is op den weg naar deze 
Kamer. 

Ik hoop en ik wensch dat de Kamer in de gelegenheid zal zyn 
vóór het nieuwe jaar die wet af te doen . 

De heer Tak: Mijnheer de Voorzitter, met groote verbazing 
hoorde ik de verklaring van den Minister van Financien, dat hy 
reeds sedert eenigen tijd heeft opgezien tegen den grooten berg van 
geld, die in 's lands schatkist ligt, en bedacht is op de middelen 
om hem eenigzins op te ruimen. Mgne verbazing over dit gezegde 
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vloeit vooral voort uit de herinnering aan de houding, door den 
Minister van Financien in deze Vergadering op den lOden October 
laatstleden aangenomen. Toen immers heeft hij een voorstel door 
eenige leden der Kamer tot bevordering der algemeene welvaart ge- 
daan, en waarvan de aanneming eenigen geldelijken last op den 
Staat zoude hebben gelegd, met eene verklaring van sympathie be- 
jegend, maar desniettemin op grond van den slechten toestand van 
'slands financiën bestreden. 

Welligt wordt de indruk, dien ik bij het hooren van 's Ministers 
verklaring ontving , door andere leden dezer Kamer gedeeld , en daarom 
wensch ik den Minister de gelegenheid te schenken om het mis- 
verstand, dat mogt zijn ontstaan, uit den weg te ruimen. 

Het zij mij vergund daartoe de vraag te doen : sedert hoe langen 
tijd 'slands financiën zich in dien gunstigen toestand bevinden^ 
welke de Regering noopt om nog voor het einde van dit jaar een 
voorstel tot amortisatie van ettelijke millioenen nationale schuld by 
de Kamer in te. dienen? 

De heer Blttssé , Minister van Financien : 

De verbazing van den geachten spreker uit Middelburg zal minder 
groot zgn , indien hij rekening en balans uit elkander houdt. Wanneer 
men aandringt bij de Nederlandsche schatkist om subsidie ten behoeve 
van deze of gene industriële onderneming, hoe wenscheiyk ook, moet 
de Minister van Financien zich afvragen of hfl dat uit die schatkist 
kan vinden. Tot dusverre wijzen de laatste rekeningen nog niet een 
overschot aan, zoodat die ruimte van geldmiddelen alleen te zoeken 
is in de Indische geldmiddelen. Ik geloof, dat als de geachte spreker 
de wet tot amortisatie zal gezien hebben, zijne verbazing geheel zal 
verdwijnen. Doch ik wensch dat hg onderscheid zal weten té maken 
tusschen kas en balans. 

De heer 'sJaoob: 

Eenmaal aan het woord zijnde, kan ik niet nalaten te verklaren, 
dat ik my geheel voege bij de opmerking van den geachten spreker 
uit Middelburg. Bij de behandeling onzer voordragt tot beschikbaar- 
stelling van een rijkssubsidie ten behoeve eener stoomvaart op 
Noord-Amerika heeft de geachte spreker uit Haarlemmermeer — 
thans tot mijn leedwezen hier niet tegenwoordig — de houding van 
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den Hhiister vftn Financien op kernachtige wQze in het licht gesteld , 
toen hij zeide: „de Minister heeft zyne zakken uitgehaald en ze 
ledig bevonden". Maar nu blijkt het toch — en ik heb daarop toen 
reeds gewezen — dat, hadde de Minister virtualiter zijne zakken 
uitgehaald, dat is, den werkelijken zakenstand in verband met de 
voornemens der Regering , blootgelegd , voldoende middelen tot voor- 
ziening in het gevraagd subsidie aan die zakken zouden 'zijn ontvaUen. 

De heer de Bbutn Kops : Ik acht mij verpligt op te komen 
tegen de uitdrukking, waarmede de geachte spreker uit Middelburg 
door den Minister werd beantwoord, toen hy, van het voorstel der 
vgf leden gewagende, sprak van den toestand 'waarin de schatkist 
wordt gebragt door „ de aanvraag om subsidie voor de eene of andere 
industriële onderneming". Het komt m^ voor, Mijnheer de Voor- 
zitter, dat men dat voorstel, tot vestiging van eene openbare dienst, 
in onmiddellgk verband staande met het internationaal handelsver- 
keer, en van zoo veelzydige gevolgen op de algemeene welvaart en 
de schatkist, niet behoort te begrijpen onder de uitdrukking van 
„de eene of andere industriële onderneming". Met hetzelfde regt 
zou men die qualificatie kunnen bezigen waar het geldt om, door 
rentegarantie of andere ondersteuning van Staatswege, de eene of 
andere groote internationale spoorweglijn te verkrijgen 

De heer Tak : Ook in de tweede rede van den Minister heb ik 
geen bepaald antwoord ontvangen op de zoo even door my gedane 
vraag. Ik zal daarop thans niet terugkomen; ik wil, volgens het 
verzoek van den Minister, mijn oordeel opschorten tot de indiening 
der amortisatiewet, welker toelichting de gronden zal uiteenzetten, 
die voor de gedragslijn der Regering pleiten. Maar ik wensch toch 
even aan te stippen, dat de toelichting dier wet nu, na hetgeen de 
Minister gezegd heeft in zijne eerste rede, zal moeten bewijzen, hoe 
een juist begrip van het onderscheid tusschen kas en balans het 
mogeigk maakt, om eenige millioenen, die toen men ze voor de 
opening eener nieuwe bron van volkswelvaart vroeg, verklaard wer- 
den niet in de schatkist aanwezig te zijn, toch bijna op hetzelfde 
oogenblik daaruit te voorschijn te halen, zoodra men ze voor een 
ander do<A wen^ebt te besteden^ 
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De heer Blttssé, Minister van Financien: Hetgeen de laatste ge- 
achte spreker zegt, herinnert my dat ik nog niet geantwoord heb 
op het tweede gedeelte der rede van den geachten spreker uit 
Amsterdam , die herinnerde aan een gezegde van den geachten spre- 
ker uit Haarlemmermeer, dat.de zakken van den Minister vanFinan- 
oien ledig waren. 

Ik meen herhaaldelgk te hebben aangetooii^d, dat op de Neder- 
landsche begrooting geen overschot bestaai. Ik versta toch onder 
een goed ordeiyk financieel huishouden, dat men tegenover onze op 
de begrooting voorkomende uitgaven stelt gewone ontvangsten. Dit 
is echter het geval niet. Het zijn geene gelden vau onze begroo- 
ting, het zijn Indische overschotten, die niet tot een gewoon doel, 
tot dekking van onze hiiishoudelyke uitgaven, zullen worden aange- 
gewend, maar tot amortisatie van schuld, tot dat wy het geld weer 
noodig zullen hebben. De schatkist zal dan profiteren van de be- 
spaarde renten. Die bespatfeg is het doel van het voorieltd. De 
toestand van de Nederlandst^he begrooting laat nog niet toe subsidié 
te verleenen aan dergelijke ondernemingen, hetzij dan dat men ze 
al of niet noemt Industriële ondernemingen. Eerst moet men ont- 
vangsten hebben ötn dergel^ke uitgaven te kunnen doen .... 
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Bijlage D. 



REDEVOERINGI^N uü de beraadslaging, 
gehouden in de Vergadering van de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal van 2 Aprü 1838, 
over het ontwerp van wet ter uitgifte van 
bsrenten^ tot het doen van voorschotten voor 
openbare werken. (Vgl. hierboven bk. 346). 



De Heer Donkeb Cubtiüs: Er behoort inderdaad eenige moed 
toe, om in den tegenwoordigen tgd, ondernemingen als de' voor- 
gedragene te bestrijden, of zijne stem aan de vordering der geld- 
sommen, daartoe vereischt, te weigeren, daar hij, die zoo doende 
den sehijn geeft van den geest des tijds en den altoosdurenden 
vooruitgang des menschelijken vemufts te willen weerstreven, waagt, 
zich als een ellendige oude slaper of als een bevooroordeelden 
laudator temporis acti^ aan het medelydend schouder-ophalen, en 
aan de minachting der onbepaalde voorstanders van al wat nieuws 
is, te zien blootgesteld. 

Uzeren spoorwegen is thans de leus. In Amerika, Engeland, 
Frankryk, Duitschland , in het afgevallen België, overal zoekt men 
daarin gemakkelijker en spoediger middelen van communicatie en 
vertier, en bleven wij hierbij achter, zou zonden wij ons, naar de 
meening der voorstanders van dezelven, niet alleen aan de verachting 
onzer naburen, maar ook aan verachtering van onze materiële be- 
staanmiddelen , aan het verval van onzen handel en vertier, bloot 
geven, of wQ zouden ons, immers zeker, indien wy ons bleven 
bepalen bij de transport-middelen op onze gewone wegen, kanalen 
en stroomen, door anderen zien vooruitstreven. 

Indien geestdrift als redenering, zucht tot navolging als de beste 
drijfveer onzer handelingen, verandering altgd en overal als ver- 



Digitized by 



Google 



361 

betering konden en moesten gelden, dan voorzeker was het pleit 
ook bg ons in opzigt tot deze zaak ten voordeele der voordragt in 
zoo verre gewonnen, dat wij niet zonden mogen terugdeinzen voor 
eene schuldvermeerdering van eenige millioenen, welke naar de 
meening der voorstanders dezer zaak, zoo vruchtbaar zou zijn in 
voordeelige uitkomsten. 

Ik weet het, Ed. Mog. Heeren! vroeger en later waren onze voor- 
ouders en welligt wij zelven, niet geheel vr^ te pleiten van eene 
zekere overdrevene gehechtheid aan het oude, en mij zelf heugt den 
tijd nog, dat men niet dan met moeite en als met weerzin besloot 
tot de verbetering onzer wegen en tot het aanleggen dier bestratin- 
gen, welke ons nu tot voordeel en genoegen strekken. MQ heugt 
even zeer, dat men uit overdrevene vrees om gevestigde belangen 
te kwetsen, de later uitgevonden stoomvaart en de toepassing der 
stoomkracht niet dan met weerzin toeliet, en later niet dan schoor- 
voetende bevorderde, en ik weet wel, dat de voorstanders der spoor- 
wegen ook bij ons, uit deze voorbeelden, een krachtig argument 
ad hominem putten, om de dwaasheid aan den dag te brengen van 
hen, die uit bekrompenheid, niet met den tijd schijnen vooruit te 
willen, en in gelijke fout als onze voorouders in dit opzigt zouden 
vervallen. 

Maar alles heeft echter zQne grenspalen; het is echter niet genoeg 
wegen naast wegen , kanalen naast kanalen te stichten en te graven , 
de sroote kunst is niet daarin gelegen, om maar, zonder onderscheid, 
en zonder bedaarde overweging van het standpunt , waarop men zich 
bevindt, met de hollenden mede te hollen, of met de slapers, 
gemakshalve, te blijven inslapen; maar, men behoort bedaardelijk 
'te onderzoeken, of dat, wat elders past, ten zijnent wel geiyke 
toepassing behoort te vinden. 

Zonder derhalve te beslissen, of Engelschen , Franschen, Duitschers, 
Belgen of anderen, thans niet reeds in opzigt tot deze aangelegen- 
heid in het overdrevene zijn vervallen, en of zij duurzaam daarbij 
hun waarachtig voordeel zullen vinden, zonder andere belangen te 
schokken, wil ik in tegendeel, op het gezag hunner regeringen en 
staathuishoudkundigen aannemen, dat zij wljsselijk handelen, maar 
ik bepaal mij alleen tot de vraag: „of hun voorbeeld ook ons moet 
bewegen; en of het reeds genoegzaam bewezen is, dat wij gelijke 
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behoeften liebben, of dat tr^ gelijk ntit, ia evenr^^gglieid tot de 
aangevraagde opofltóngen uit de voorgedragone ^zerbanen tè wachten 
hebben?" 

Al aanstonds doet zich hier tusschen de meeste dier opgenoemde 
staten en ons land een gewigtig verschil op, in zoo verre als naar 
derzelver meerdere uitgestrektheid, door den spoed bevorderende 
gzerbanen , dé-ir de inw^idige commnnioatien , en even daardoor het 
onderling vertier van wederzijdsche eigen producten, zelfs tusschen 
de ingezetenen van denzelfden staat, meer en meer worden bevor- 
derd, en zelfs door die gemakkelgker gemaakte communicatien tus- 
schen ingezetenen en ingezetenen, thans, schoon zij landgenooten 
zyn, op verre afstanden van elkander verwijderd, de geeet van 
nationalüteit kan worden bevorderd, mi die va,n kleiBgeesüge over- 
drevene loealiteit gematigd. 

Maar tot dat doel hebben wij in ons zoo beperkt laiid, geene 
vliegende ijzerbanen noodig, daar elk die lust heeft, in weinige dagen 
het land van het eene uiterste tot het andere op vriy gemakkelQke 
wijze en spoedig genoeg kan bereiken, zoodat geen onzer, schoon 
uit alle de oorden des lands zamengekomen , langer dan een of twee 
dagen behoeft, om ons in het middelpunt des r^ks te vereenigen. 

Een tweede verschil tusschen ons en alle andere staten in Europa, 
Ugt daarin, dat schier overal elders, het zij door het gemis van 
geoüoegzame kanalen en stroomen, het zg door de moeQeUjkheuL van 
derzelver bevaiïng, sduer de onmogelgkheid bestaat, on de produe- 
tèn der ond^tseheidene deelen des lands anders dan per as te i^er- 
voeren, waardoor het trans|M>rt niet anders dan langzaam, moeifel^k 
en zoo kostbaar wordt, dat ik wel gelooven wil, die die last, moege- 
Igkheid en kostbaarheid door den meerderen spoed en de evenredige ' 
vergemakkelijking der Qzerbanen, zal worden opgewogen, en op 
SQiaii^ige plaatsen b^ dien meerderen spoed zelfs geene avenredige 
nfteerdere kosten van transport zullen veneisd^ worden* 

Maar lo$ ona daarentegen is de zaak gëbeel anders gesteld, daar 
wij van alle de grenaen des lands zoo aan de zoogenaamde land- 
als uaak de zeezQde, voor het transport zoo binnenslands als naaordiie 
grenzen, voorzien z^n van zoo menigvuldige 0troombaiBMi, rivieren 
<^ kanalen, dat bet geheele land daarmede als doersneden is^ en 
ovearal de gemakkel^kste en onkostbaarste tranefpcrtauddelen worden 
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aangeboden, zooclat die kanalen en stroomen allerwege leven en 
beweging vertoonen, terwijl daarentegen in die landen, waar men 
nu welligt teregt de toevlngt tot gzerbanen neemt, of zoodanige 
stroom en kanaalvaart niet bestaat, of zoo gebrekkig, dat zQ meestal 
onbevaarbaar is, en niet dan «enen doodscben waterstroom vertoont. 

Ik twijfel, of bij bet geroep om ijzeren spoorwegen, om Ijzerbanen, 
ook in Nederland, op dat onderscheid wel genoegzaam is acht geslagen; 
ik twijfel , of indien men elders in gelyke positie Verkeerde , men wel 
zoo gretig zon besluiten, om bet veel onkostbaarder bestaande, hetgeen 
bovendien voor de uitwateringen in ons lage land behoefte is, en als 
zoodanig moet bewaard blijven, als het ware te verlaten en z^ne 
toevlngt te nemen tot kostbaarder transport op ijzerbanen, alleen 
om dat transport te meerder te knnnen bespoedigen; want terwQl 
elders meestal het doel is, om door die banen commnnicatien voor 
transport te openen, dA4r waar zij niet zyn, of dkétr waar zij zoo 
gebrekkig zijn, dat zij niet dienen knnnen, of dMr waar zij worden 
beweerd minder kostbaar te znllen zfln, dat thans het transport per 
as is, zoo znllen zij bij ons, m. o., alleen worden geschapen om 
meerderen spoed van transport te verkrijgen, tegen meerdere kosten; 
en de eenige vraag wordt dan, of die meerdere kosten door dien 
meerderen spoed znllen worden opgewogen, iets hetgeen, naar den 
aard der goederen, bg ons voor verzending vatbaar, met regt wordt 
betwijfeld. 

Een derde verschil tnsschen ons en andere landen op dit onderwerp 
is eensdeels, dat wQ onze spoorwegen meestal moeten leggen door 
en op lage moerassige gronden, zonder dat de ondervinding nog op 
eenig pnnt, de volkomene uitvoerlgkheid heeft bevestigd, in dien 
zin, dat zij bestand znllen zijn, om tot de zwaarste transporten van 
koopmans-goederen te dienen; en dat die wegen, immers ten deele, 
znllen moeten loopen door streken, onderworpen aan periodieke over> 
stroomingen, zonder dat nog eenige berekening of voorspelling ons 
zegt, wat in dat geval derzelver lot moet zgn; omstandighedeB die 
zich elders niet, of niet in die mate opdoen, en dAèr welligt ver- 
mgdelgk, hier onvermijdelijk zgn, terwfll eindelQk elders een der 
voornaamste ingrediënten der wegen, als grondstof (het ijzer) y in 
eigen boezem wordt gevonden , en wg daarentegen die stof voor onze 
millioenen van den vreemdeling moeten koopen. 
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Dit alles dunkt mij , toont genoegzaam , dat het voorbeeld van 
anderen ons niet bewegen mag; maar dat wij, rekenende naar de 
physieke kracht en gelegenheid van ons eigen land, waarde middelen 
van transport niet ontbreken, eenvoudig de vraag moeten beantwoor^ 
den: niet of er bii ons volstrekte behoefte is aan ijzerbanen, zoo als 
elders (want dat logenstraft de langdurigste ondervinding), maar of 
de zaak zich zoodanig, wat het nu betreft, aanbeveelt, dat wij veilig 
den ouden weg kunnen verlaten, en daarbij eenige millioenen op- 
offeren of daarmede 'slands schuld vermeerderen? Want, hoedanig 
men dit laatste punt ook heeft willen bestrijden, dat het hier de 
vraag is , om f 30,000,000 schuldvermeerdering daar te stellen en 
daarvoor de aangeduide werken aan te leggen, dit kan niet worden 
weersproken. 

Ik zal, buiten het reeds aangeduid verschil van standplaats van 
ons land en andere Staten, alleen nog eenige der voorname beweeg- 
redenen, waarom ik hiertoe nog niet kan besluiten, kortelljk aan- 
duiden, niet omdat de regering met dezelve niet reeds bekend is, 
maar om de onbepaalde voorstanders van ijzerbanen ook in Neder- 
land opmerkzaam te maken, niet alleen op het straks gemeld verschil 
van positie, maar ook op de voornaamste bezwaren welke tegen de 
zaak, immers zoo als zij ons tot hiertoe is voorgedragen, bQ ons 
schier eenparig zijn opgekomen. 

En dan merk ik in de eerste plaats op, dat het er verre af is, 
dat ik zou overtuigd zijn, dat, gelijk de regering op den voorgrond 
stelde, de zaak zonder bezwaar der schatkist zou kunnen ivorden tot 
stand gebragty dat is, dat het uit te schieten geld de vereischte 
renten later zou afwerpen. Tot hiertoe heeft de ondervinding zulks * 
nog nergens, dan op sommige zeer levendige punten in Engeland, 
welke bij ons niet in vergelijking kunnen komen, bewezen, en de 
rapporten en berekeningen, welke de regering ons door middel der 
griffie heeft medegedeeld, hebben mij thans overtuigd, dat, om tot 
de gematigdste berekening van opbrengst voor renten, onderhoud en 
transportmiddelen te komen, wat het transport van koopwaren betreft, 
het tarief van vracht zoo hoog heeft moeten worden gesteld, dat het 
van Amsterdam naar Arnhem meer dan het dubbel der tegenwoordige 
vracht voor gelijk transport te water en van Rotterdam meer dan 
het drievoud derzelve, bedraagt, terwijl het voor passagiers met die 
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van sommige diligences geiyk staat j en echter is dat tarief voor 
goederen nog verre beneden dat, wat op de Belgische spoorwegen 
bestaat, — voeg hierbij, dat wat die laatste ijzerbanen betreft, om 
de vereischte renten en onderhoudskosten te vinden, dat tarief dezer 
dagen aanzienlijk alweder is verhoogd , en men beslisse dan , of niet 
reeds a priori bewezen is, dat de baan die men hier projecteert, 
niet kan noch zal dienen tot transport van koopwaren, maar aUeen 
voor het bespoedigd transport van passagiers. 

In de tweede plaats heb ik uit die berekeningen ontwaard , dat dan 
ook op dat transport van personen voornamelijk wordt gerekend ; zoo 
dat hetzelve drie vierde , en dat van goederen slechts een vierde der 
raming moet opbrengen ; maar tevens , dat om alzoo schier de geheele 
opbrengst der vereischte kosten daaruit te erlangen, eene zoo ov^er- 
drevene berekening van het getal passagiers , hetwelk dagelijks op de 
spoorbaan zou reizen, is gemaakt, dat dezelve alle palen te buiten 
gaat, vooral wanneer men in overweging neemt, dat bij het ontwerp 
alleen de reden is van een bespoedigd transport van personen, niet 
van spoorweg op spoorweg , maar alleen van Amsterdam en Rotterdam 
tot Arnhem y van waar men zich dan verder weder van de gewone 
middelen van transport zal moeten bedienen. 

Want in de deinde plaats moet ik hier de voorname tegenwerping 
herhalen, dat het project niet verder gaat dan tot Arnhem y en dat er 
geene de minste zekerheid, ja! zelfs geene genoegzame waarschgn- 
lljkheid tot hiertoe bestaat, dat de spoorbaan ook over de Pruissische 
grenzen tot Keulen, en alzoo in verband met de verdere spoorbanen 
zal worden verlengd, en dat, zoolang dit punt niet met zekerheid is 
beslist, de geheele onderneming op een zoo kort traject, n.b. schier 
alleen voor passagiers, a priori als hoogst ondoelmatig schgnt te moeten 
worden beschouwd. 

Alverder is mij uit de medegedeelde rapporten en bijlagen toege- 
schenen , dat de Staats-commissie , op wier advies het ontwerp 
eenigermate zou gegrond zijn, zich eigenlijk alleen bepaalt tot eene 
spoorbaan van Amsterdam , zonder den zijtak van Rotterdam , en dat 
2ulks onder anderen gegrond is op de betuiging der kamer van koop- 
handel in laatstgenoemde stad, dat daar althans geen overwegend 
belang andere dan de bestaande transportmiddelen te water vordert; 
gelijk trouwens te dien aanzien ook al te blijkbaar is, dat terwijl 
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vaii Rotterdam over de heerlijkste stroombaan^ ook de grootste ladin- 
gen, l^nregt tot Keulen worden vervoerd, wel niemand zal verkiezen 
om diezelfde ladingen, eerst op wagens tot dubbele vracht naar 
Arnhem te voeren , om ze daar weder te lossen , op te slaan en alsdan 
van daar , en niet lynregt van Rotterdam , naar Keulen in te schepen ; 
daar dusdoende niet alleen dubbele kosten en moeijelijkheid zouden 
worden vereischt, maar zel& het doel van bespoediging zou worden 
gemist. 

Voor Amsterdam alleen (van waar dat transport te water niet zoo 
gemakkelgk is), voor Amsterdam zou dus de zaak dan, m. o., in 
overweging kunnen komen, waarin a priori was uitgemaakt, dat zg 
ook voomamelgk kon dienstig zyn niet enkel voor passagiers, maar 
ook voor koopwaren tot eene vracht eenigzins evenredig aan de 
tegenwoordige; en dat er stellig uitzigt was op de verlenging tot 
Keulen, opdat zoo doende Amsterdam niet, gelijk thans, by Rotter- 
dam zou achterleggen , hetgeen echter, naar m^ne beschouwing, nog 
meer dan thans het geval zou zyn, indien eerst de goederen van 
Amsterdam per spoorbaan naar Arnhem vervoerd en van daar naar 
Keulen gescheept zouden moeten worden. 

Maar, Ëd. Mog. Heeren! hoe weinig geschikt en hoe kostbaar de 
Qzeren banen zijn voor transport van groote massa's koopmans- 
goederen is reeds aangeduid, en wordt door het voorbeeld der na- 
burige Belgische baan, thans proefondervindelijk bewezen, met dat 
gevolg, dat tot hiertoe bïj open water geene eigenlijke koopmans- 
goederen op de spoorbaan van Antwerpen naar Brussel zijn vervoerd, 
en dat dit vervoer zelfs in den afgeloopen winter bij besloten water 
allerzeldzaamst, en niet dan voor de strengste behoeften heeft plaats 
gehad; hetgeen trouwens natuurlijk is, daar meestal uit hoofde der 
tijdige inkoopen en bestellingen naar de behoeften , bij de verzending 
zoodanigen spoed niet wordt vereischt, dat men die tot dubbele en 
driedubbele vrachten kan of wil betalen. 

En het is dan ook deze omstandigheid, waarom ik zelfs dan^ 
wanneer die Belgische spoorbaan reeds tot Keulen was verlengd, 
hetgeen echter bij lange na het geval niet is, en welligt nimmer 
worden zal, de Belgische concurrentie geenszins duchte, daar onze 
koopsteden altijd tot minderen prijs en met genoegzamen spoed de 
koopwaren naar Keulen zullen kunnen a&etten, vooral wanneer men 
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bdt gabruik van stoomslep&rs^ des noo&s^y wil uitbreiden e» betere 
voorziening^ nemen op de mnpèden. 

Deze motieren zijn bij alle diegene welke b\j alle de processen- 
yerbaal der afdeeliogen zijn aangegeven en welke ik niet verder zal 
herhalen, meer dan voldoende, om, immers tot hiertoe , mijne toef- 
stemming aan zoo gewaagde ontwerpen te weigeren. 

Ten aan«$ien van de droogmaking van het Haarlemmermeer ^ denl^ 
ik minder ongunstig; maar de samenvoeging van dit onderwerp m.et 
de spoorwegen, verhindert o^j om mijne stem b^ dit onderwerp 
alleen te bepalen. 

Doch ook, wanneer het mij op zich zelf wierd voorgelegd, zoo als 
het thans is voorgesteld, zou ik, bij gemi3 van oplossing van vele 
ingebragte bezwaren^ huiverig z^n, daaraan voor alsnog myne toe- 
stemming te geven: 1^. (en dit alles is ook toepasselijk op de ijzer 
banen) omdat ik het oogenblik onzer staatkundige positie en geldelijke 
aangelegenheden daartoe min geschikt aobt; 2^. omdat mij de zaak, 
tot hiertoe, meer vatbaar sch\jnt voor partikuUere (mdememing, des 
nood» met subsidie uit 'slands kas, dan voor eene onderneming der 
regering; en 3^. omdat ook dan, wanneer ik de onderneming, zoo 
als zij wordt voorgedragen, als volkomen aannemelijk keurde, ik 
niet van oordeel ben, dat daartoe eene disponibelstelKng van het 
gansche benoodigde fonds bereids nu vereischt wordt, veel minder 
dat het eene behoefte zou zijn, om tot dat einde, casu quo toege- 
stemde fondsen van derzelver wettelijke bestemming te detoumeren. 

Op alle deze gronden besluit ik, dat de Kamer Z. Maj. eerbiedig 
behoort te verzoeken, de voorgestelde wet in nadere overweging te 
willen nemen« 



De heer $^be(i?8 : Ik behoor niet tot diegenen ^ welk^ bg het eerste 
vernemen vaa uitvindingen eu practgken, buitenalapds , tot bevorde- 
ring aldaar vigi handel en handelsverkeer wordende aangewend, 
onmiddellijk met angst bevangen worden , dat daarmede het verval 
v^ onze zaken «oude i^oeten gepaard gaan; ik behoor niet tot 
diegenen, die dadelijk onzen ondergang voorspellen, indien wy niat 
die uitvindingen en pract^ken op het spoedigst navolgen. 

Ik kan zoo ligt niet vergeten de gunstige liggping van onzen grond; 
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het belang van onze rivieren, de voordeelen, die de natnnr ons 
heeft verieend; ik stel op die natuurlijke voordeelen te hoogen prys, 
om dezelve uit ontijdige vrees voor kunstmatige middelen te willen 
verwisselen. Ik kan zoo spoedig niet zien, dat de behoefte van 
anderen ook behoefte by ons is. Ik maak, zonder my door een 
overdreven naijver te laten vervoeren, de geheele som eerst op 
van voordeelen en nadeelen, die een geest van navolging ons zou 
aanbrengen, voor dat ik wage om bij ons middelen aan te prezen, 
die dikwijls elders ontstaan alleen uit nayver tegen ons. Ik deel 
hieromtrent in de gevoelens van een geëerd lid uit Holland, den 
tweeden spreker van heden. 

My dunkt dat ik reeds genoeg gezegd heb om daaruit te kunnen 
besluiten, dat ik met het voorgestelde plan, betreffende het maken 
van spoorwegen, niet ben ingenomen. Zekeriyk ben ik niet voor- 
nemens aan U Ed. Mogenden eene verhandeling daar over te leve- 
ren, en alle de waarschijnlijke teleurstellingen aan te wijzen, die 
de y veraars voor de spoorwegen bi) ons , indien hunne plannen door- 
gingen, te wachten hebben. Ik gedraag my liever aan de aanmer- 
kingen, vroeger in de afdeelingen van deze vergadering gemaakt, 
en in de processen-verbaal goed en duidelgk beschreven. 

Ër kan mij welligt een verwijt te beurt vallen, als of ik, het 
oude voorstaande, het nieuwe voorbij zag, en, aan vooroordeel ver- 
slaafd, de goede tijdstippen verzuimde, geschikt om de verliezen 
voor te komen, waarmede men ons vaderland bedreigt. Maar ik 
vrees niet voor verwijtingen, wanneer ik met naauwgezetheid en 
naar mijn beste weten onderzoek heb gedaan, en aan U £d. Mogen- 
den het resultaat daarvan opgeef. Ik zie namelijk in het voorge- 
stelde plan niets anders dan om vQor rekening van het Bijk de 
havens op den Rhijn, tot hiertoe te Amsterdam en Rotterdam gele- 
gen, naar Arnhem over te brengen, zonder dat er voor iets meer 
of iets anders zekerheid bestaat. Maar dan moet ik wel bezwaard 
z^n, wanneer mijne toestemming wordt gevraagd om daaraan vyftien 
millioen schats te besteden. 

Het heeft mijne aandacht getrokken, dat in de antwoorden door 
de regering op onze gemaakte bedenkingen gegeven , alleen van het 
belang der hoofdstad wordt gesproken, alleen de hoofdstad op den 
voorgrond wordt gesteld, en van Rotterdam geheel gezwegen is. De 
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verzendingen, evenwel , van de laatste plaats naar den Rhijn bedra- 
gen , meen ik, niet veel minder dan die van de eerste. Bij eene 
gelegenheid als deze acht ik mij verpligt ü Ed. Mogenden eene 
informatie te geven, die ik meene dat niet bekend is geworden uit 
de stukken, die van wege de regering ter nadere inzage van ü Ed. 
Mogenden zijn gegeven, en die ik evenwel geloof dat van eenig 
belang is. Het meerder gemak ja, van de Rhijnvaart uit Rotterdam , 
de mindere belemmering waaraan de vaart van en naar die stad 
onderhevig is, maakt eene natuurlijke oorzaak uit, waarom men 
aldaar met minder begeerte uitziet naar eene andere laadplaats. Een 
lid van de voorbereidende commissie, die door de regering is aan- 
gesteld tot het onderzoek der zaak, en tevens lid van de kamer 
van koophandel te Rotterdam, heeft daarover ook met andere leden 
dier commissie gediflfereerd , en een advies uitgebragt, waarbij op 
de geheele zaak minder aangedrongen, en de aanleg van een spoor- 
weg of spoorwegen in het algemeen minder noodzakelijk voor den 
handel wordt geacht. Maar men zoude zich echter bedriegen, indien 
m^ meende, dat men te Rotterdam geheel onverschillig omtrent de 
zaak was. Indien namelijk de haven van Amsterdam met goed succes 
naar Arnhem was verlegd, en meer bQzonder nog, indien de spoor- 
weg in overeenkomst met Pruissen verder werd verlengd , en eene 
gemeenschap opende per as en onmiddellgk op vreemd territoir, en 
indien eerst dan aan een zoogenaamd embranchement of zQtak van 
Rotterdam op Utrecht werd begonnen, dan zouden vele Dnitsche 
huizen te Rotterdam vreezen hunne connectien te zien verloren gaan. Het 
is voor dit geval, dat in der tijd aan Z.M. request is gepresenteerd, 
waarvan de onderteekenaren, zijnde allen kooplieden en commissionairs 
te Rotterdam, aan den Koning het navolgende te kennen geven: 

„Dat zij supplianten uit de aanspraak van Uwe Majesteit aan de 
„ Staten-Generaal gezien hebben, dat door Uwe Majesteit aan Hun 
„ Edel Mogenden openingen zouden gedaan worden omtrent het daar- 
„ stellen van eene meer bespoedigende gemeenschap met den Rhijn 
„door den aanleg eener gzerbaan. 

„ Dat zg supplianten , de weldadige bedoelingen van Uwe Majesteit 
„op regten prijs stellende, zich overtuigd houden van het groote 
„voordeel ook voor den Rotterdamschen handel in dit middel van 
„ vervoer gelegen. 

24 
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ff Öe supplianten rekenen zich te meer verpligt deze hunne gevoe- 
„lens aan Uwe Majesteit kenbaar te maken, daar men vroeger wel 
„van onderscheidene kanten het heeft doen voorkomen, als of Rot- 
„ terdam de behoefte aan eene meer versnelde gemeenschap met den 
„Rhijn niet gevoelde. 

„Redenen waarom zij supplianten zich thans wenden tot Uwe 
„Majesteit, met eerbiedig verzoek dat het Uwer Majesteit behagen 
„moge bij de aan de Staten-Generaal voor te stellen projecten, ook 
„ de belangen van Rotterdam wel te willen in aanmerking nemen 
„en door eene vertakking op de beide hoofd-handelsteden van het 
„Rijk, Amsterdam en Rotterdam gelijkelijk en gelijktijdig te doen 
„ deelen in de voordeden , welke de spoorwegen aan den handel kun- 
„nen aanbieden.*' 

Men ziet uit het request zelf dat de onderteekenaars door het plan 
zijn wakker gemaakt, en op grond daarvan hunne belangen voor- 
dragen, die zonder het plan niet zouden hebben bestaan, en hen 
niet zouden hebben doen spreken. 

Voor zoo verre ik de tolk mag zijn van stadgenooten, durf ik ü 
Ed. Mogenden vragen of het billgk zoude zyn voor algemeene reke- 
ning en met groote kosten de haven van de eene plaats door kunst- 
middelen te verleggen, en daardoor eene andere haven, die meer 
door de natuur begunstigd is, te doen achterstaan, en deze laatste 
hare connectien te doen verliezen? Mij dunkt derhalve het verre 
verkieslijk en geheel billijk, dat de spoorweg zoo wel als het embrau- 
chement tot dezelve, het voorwerp wierden van eene partikuliere 
onderneming, en dat elke stad in haar belang en onder toezigt- van 
het gouvernement dat deed, wat zij meende dat het beste was. Ik 
moet derhalve , en bgzonderlijk om de voor-verhaalde reden , volko- 
men deelen in het begrip van geëerde leden, die eene onderneming 
als deze niet voor rekening van het Ryk, maar voor partikuliere 
rekening willen gedaan hebben; ofschoon ik daarom ook nog niet 
zoude afkeuren, dat het üijk aan de eene en de andere eene gepro- 
portioneerde en billijke subsidie toestond, indien zij gevraagd werd. 

Ik meen wel eens gehoord te hebben, dat de geprojecteerde ver- 
plaatsing van de haven te Amsterdam naar Arnhem, als het ware 
vergoeding zoude zijn voor de meerdere voordeden, die de sleep- 
dienst van stoombooten te Rotterdam aanbragt, hoezeer dit dan eeo 
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voordeel is, waarvan ook Dordrecht en andere steden langs de Maas 
en Waal, tot Lobith toe, genot hebben. Ook hieromtrent acht ik 
mij verpligt eene aanmerking te maken, omdat daamft het begrip 
zonde kannen ontstaan, alsof het plan, om voor rekening van het 
Rijk de haven te verplaatsen, slechts de hoofdstad zonde moeten 
betreffen. Bij de overeenkomst en het reglement, tnsschen dit Rijk 
en de overige Rhijnoever-Staten, voor de vaart op den Rhijn, den 
disten Maart 1831 gesloten, en bepaaldeljgk in art. 67 aldaar, heeft 
onze regering zich ten aanzien van de Waal verbonden tot het in 
goeden staat onderbonden van Ignpaden en van het bed der rivier 
zelve, even als znlks hij dat zelfde artikel verpligtend is gemaakt 
voor de andere Oever-Staten , ten opzigte van den Rhijn zelven. 
Daaraan, maar ook daaraan alleen is de dienst van stoómbooten toe 
te schrijven, die de Rhijnschepen langs Maas en Waal slepen, en 
welke stooinbooten daartoe door het Rgk van de Nederlandsche 
stoomboot-maatschapp^ worden aangenomen, in plaats dat anders de 
schepen door paarden langs de l^npaden getrokken worden. Het 
maken en onderbonden van lijnpaden langs de Waal, zonde aan het 
Rijk heel wat dnnrder te staan komen, dan de dienst van stoóm- 
booten nn doet. 

Maar bnitendien geschiedt die dienst niet gratis; neen, Ed. Mog. 
Heeren, volgens een v^astgesteld tarief van gelden, door de RhQn- 
schippers over schip en goederen te betalen, en verschillend naar* 
mate zij zijn geabonneerd of niet. Het zon te bezien staan , of de 
betalingen voor deze dienst, te Gk)rcnm bepaaldeigk door de schip- 
pers aan den ontvanger aldaar van de Rhijnvaartregten te doen, al 
of niet de kosten van de dienst zonden knnnen bestrijden, waartoe 
toch het tarief waarl^k voldoende schijnt. Maar dit is zeker, dat 
daarvan het Rijk niet nit eene of andere begunstiging de kosten 
draagt, of liever voorschiet, maar dat hetzelve nit krachte van eene 
geslotene overeenkomst daartoe verpligt is. Men zegt welligt, dat 
die kosten meer bedragen dan de inkomsten van het tarief, maar 
de vraag is altoos nog , of het maken en onderbonden van lijnpaden 
nog niet meer zouden beteekenen; en daarenboven komt in aanmer- 
king, dat de Amsterdamsche Rhgnschippers^ zoo als ik dadelQk zeg> 
gen zal, aan het tarief van die dienst, ofschoon hun die is aange- 
boden, niet verkiezen te contribueren. Niet alleen nameiyk schippers 
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te Botterdani; Dordrecht en andere plaatsen hebben het regt om aicib 
voor deze dienst te abonneren^ maar dit regt i» ook speciaal aan 
Amsterdamsche Bhi|BBchippers toegestaan voor de dienst tasschen 
Gorcnm en Lobith^ en zoo dikwgls zij door het Zederik*kanaal of 
langs de Waal vareo^ Zniks is, zoo ik meen, volgena Koninkiyke 
besluiten van 13 December 1836' en 31 Deoember 1837 ^ en is althaatf 
vervat in het gedmkte reglement voor de dienst der stoomsleper», 
art. 13. Ik versta dus niet hoe er, nithoofde van de dienst met 
stoombooten, eene bijzondere begunstiging zoude plaats hebber voor 
Rotterdam , die alsnu door eene andere begunstigii^ aam Amsterdam 
zoude vervangen of gecompenseerd moeten worden. 

Het is waar, zoo als ik zeide, dat de Amsterdamsebe fihynschipr 
pers van het Zederik-kanaal geen gebruik verkiezen te maken ^ maar 
naar mijne meening is het niet minder waar, dat sulks e6Bi6 ver- 
kiezing is, waarover men zich zonde kunnen verwonderen, omda/t 
bij gelegenheid van een ontstaan verschU over hunne verpligtiag tot 
het betalen van sluisgelden in dat kanaal , van gowemeimenitswegie 
bet aanbod is gedaan om het bewies van die betalingen te doen gel- 
één, ter concurvei^ie «amelijk van het bedrag, op datgeen, wat te 
Lobith zoude verschuldigd zijn, en tevens om de anders verschsl- 
^igde betalingen te Oorcum kwt)t te sehelden, waardoor inderdaad 
de vaart lan^ de Wnl voor de Amsterdamsche Rhijnsehippers goed- 
kooper zoude uitkomen dan voor die van Botterdam. Het ia et«ii 
waar, dat de vaart onmiddellijk van Amsterdam ea tanga de rivier^ 
of kanalen, die van daar voor de Bhynsohepen tot Qorcum praoti- 
kabel zijn, bezwaren oplevert, zoo als het dikwijls overvoeren van 
paarden, die aldaar voor het trekken der schepen worden gebruikt , 
en andere moeijel^kheden die de vaaort lang:s de Maas en d» Waal 
van Rotterdam af met oplevert ^ maar het is ook naar m$ne meemug 
niet minder waar^ dat van w^e de Nederlandfiche stoomboot-maatr 
sehappy het aanbod is gedaan om kosteloos voor de inladers vraeht- 
gohepen van Amsterdam tot Yreeswgk aan te leggen, om daarmede 
goederen te doen vervoeren, ten einde die op de laatstgemelde plaats 
in de RU^nschepen of wel in de stoomboot die va» Rotterdam naar 
Eeolen wekeiyks^ of nog wel om koner tijd vaart, in te ktden, en 
denelve alsdan met geleken spoed en voor geena meerdere koaÈm 
te vérvoeren, dan waarmede het transport van dd Maaa naar den 
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Bhijn is gepaard. Het aanbod, eegt men mij, is ^^vweigord» Maar 
toegegeven ook, dat roor die weigering, even als voor die van het 
ander aanbod, goede gronden hebben bestaan, bi^fl; het toch moei* 
ielijk te begrijpen hoe daarom de aanleg van een spoorweg nit Am* 
sterdam naar Anihem zoude worden geregtvaardigd, wanneer die 
door het Kijk zoude moeten worden bekostigd. Ik geef deze inftir* 
matien op het krediet van geloofwaardige lieden. Maar ik geef ze 
met alle de bescheidenheid die alhier betaamt. Ik wil daarmede het 
oordeel van U Ëd. M<^enden niet voorinnemen. Het geldt hier daad» 
suiken, waaromtrent ik gaarne teregtwijzing hebben wil, indieii ik 
die behoef; maar daarom geef ik ook de informatien bg deze beraad^ 
alaging, en verzoek om de noodige teregtw^zing van de bevoe^okn 
alhier, van mijne geëerde medeleden die met de Amstetdamsehe 
RhijQvaart bekend zgn, voor zoo verre de inlonoftalie namelijk niet 
naauwkeurig ware en ik mogt hebben gedwaald. 

Ten einde nog iets te zeiggen over het belang van eene naeerdere 
bespoediging, of althans over het belang, hetwelk daarin door 4e 
Duitschers voor bet vervoer van goederen «it Holland wordt gesteld, 
kan ik bij bet voorgaande nog deze informatie voegen. De gewooe 
Bhi^nschepen behoeve tot de vaart van Rotterdam naar Keulen 
minstens negen dagen. De bespoedigde vaart met stoombooten van 
daar vereischt daartoe niet meer dan twee ^i een balven dag, en 
.18 zoodanig geregeld, dat de overblijvende halve dag tot veder iali- 
den van retourgoederen besteed en de terugiseifi vervolgens in twee 
dagea wordt volbragt. En hoeveel nu wil men voor dezen, bespoe- 
digden togt meerder aan vracht betalen? Hoeveel meer nu wordt 
door de stoombooten boven de gewone Bh^nschepen vow vracht 
ontvangen ? Namelyk niet meerdei* dan tien percent. Een ^hoon 
vooruitzigt waarlijk, voor den bespoedigden vervoer langs mmn 
spoorweg, indien dezelve al tot Keulen plaats vond, en indieii bet 
tarief van de vrachtloonen op spoorwegen , de vracbtlooneii vaB goe- 
deren, waaraaa toch hier voornamelijk moet gedacht worden, niet 
volstrekt hooger moest zijn dan die op de vaart lang^ dea Bhijn. 
Er is ja oponthoud, en bgz onderlak ook te Rotterdam, voor goede- 
ren van Londen naar Duitschland gedestineerd , en welke volgens 
het reglement op de Rhijnvaart slechts aan een vast regt z}jn wder- 
worpen, alleen naar mate TJSJk het gewigt Maar waaidoor? Door 
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de vordering van de adminifitratie dat die goederen^ na gelost en 
opgeslagen te zijn, naar het rgks-entrepot worden gebragt, om na 
een dag of wat vertoevens weder van daar naar de bergplaatsen der 
stoomboot-maatschappij te worden gesleept en eerst dan in de Rhyn- 
schepen of wel in de stoomboot op Keulen te worden geladen; zoo 
moet er dan eene acte respectueux aan het rijks-entrepot bewezen 
worden worden. De administratie heeft het in hare hand, om door 
het weg laten van deze nnttelooze formaliteit meer bespoediging aan 
de Rhijnvaart te verschaffen , dan ooit eene bespoediging door middel 
van spoorwegen geven kan, indien dan toch diezelfde formaliteit 
moest blijven; daargelaten nn de nnttelooze kosten die daardoor 
worden veroorzaakt. Ik heb bij eene gelegenheid als deze den last 
niet willen verzwijgen, die door dergelijke vordering aan de Rhijn- 
vaart wordt toegebragt, of ook welligt door goede tusschenkomst die 
lajst zonde kunnen opgeheven worden. 

Vergeeft het mij , Ed. Mog. Eeeren , dat ik in deze b^zonderheden 
ben getreden. Ik had bijna geschroomd hiervan te gewagen, omdat 
ik bij alle bescheidenheid, die ik tracht in acht te nemen, den 
schijn zoude kunnen hebben, als of ik van naijver sprak, die tus- 
schen eene groote en eene kleinere handelstad van ons vaderland 
plaats zoude hebben, en als of die mg tot afkeuring zoude leiden 
van een voorstel , waardoor de eene meer byzonder begunstigd wierd 
dan de andere. Maar ook voor zoodanig verwijt behoef ik bij ü Ed. 
Mogenden niet te vreezen, indien gij van mij gelooven wilt, dat ik 
op niets meer prys stel dan op eendragt en goede verstandhouding 
niet alleen in ons midden, maar ook tusschen onze steden, tusschen 
twee handelplaatsen , die gewisselijk elkanders hulp behoeven; indien 
gij van mij gelooven wilt, dat' ik boven de laffe en kinderachtige 
jaloesien verheven ben, waarvan men wel eens blijken meent te 
zien; nu vooral, niet minder dan te voren, nu vooral, wanneer het 
er op aan zal komen ons meer en meer te vereenigen, kwade ver- 
denkingen te weren, en aan zedelijk vermogen te winnen, wat wQ 
in materiele kracht en aan uitgestrektheid van grondgebied mogten 
hebben verloren. Ik ben ook hier de voorspraak niet van de Neder- 
landsche stoombootmaatschappij. Ik heb voor mij daarin geen het 
minste belang. Ik ben de voorspraak naar mijn beste weten van 
het vaderland en van den vaderlandschen handel. 
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Er is in sommige afdeelingen gevraagd, of in dezen winter, toen 
de vaart langs de Waal en Rhijn was gestremd, de prijzen van 
koloniale waren te Keulen, of ook verder aan den Rhijn, zijn gere- 
zen, zekerlijk om daaruit te kunnen weten of een vervoer per as 
en hetwelk door geene in te vallen vorst zoude worden belet, voor 
ons behoefte ware en aan ons vaderland voordeden zoude bezorgen. 
Mijne ingewonnen informatien zeggen alle van neen; en, volgens 
het bijzondere berigt mij door een Duitsch huis gegeven , zijn tot op 
dit oogenblik de Keulsche commissien veelal lager geweest, dan dat 
zij hier te lande behoorlijk hebben kunnen worden uitgevoerd. Men 
bedoelt, zoo ik geloof, aldaar iets geheel anders dan alleen eene 
betere en spoediger correspondentie met Holland. De vurige wensch 
aldaar, de drift die aan den Rhijn en bepaaldelijk te Keulen regeert, 
is het verlangen naar eene onmiddellijke zeevaart; eene vaart langs 
den Rhijn en verder langs de Waal over ons territoir onmiddellijk 
in zee. Men behoeft slechts de aangehaalde overeenkomst tusschen 
de oeverstaten van den Rhijn te lezen, om overtuigd te worden dat 
het voorname zoeken is om aan den Rhijn zoo veel als zeehavens 
op te rigten, waardoor men, zoo men zegt, niet meer tributair aan 
Holland zoude zijn. Ik vraag nu niet of zulke jaloezij in Duitschland 
niet ongerijmd zij, en tot groote ongerijmdheden aanleiding moet ge- 
ven; men weet toch wat er met het zeeschip, dat den naam van der 
Rhyn voert, is gebeurd, en men weet wat de handel in koloniaal 
alhier te lande beteekent, waardoor toch de noodzakelijkheid be- 
staat, dat vreemden ons zoeken, en die God geve dat immer voort- 
dure en meer en meer voortga. Maar dit vraag ik, of met zoodanige 
jaloezij de kosten van een geprojecteerden spoorweg, zoo als <ms is 
voorgesteld, aan ons voordeden beloven? Het is te Keulen waarlijk 
niet te doen, om dagelijks uit zeeplaatsen aan de noordzee gelegen, 
ook niet uit Antwerpen, dat anders de voorkeur zoude hebben, te 
worden geproviandeerd; maar om zelve, ware het mogelgk, eene 
zeeplaats uit te maken; het is niet te doen om van hier dagdijksche 
partijtjes te trekken, maar om zich zelve eene oplage te verschaffen, 
om zelve een groothandel te bezitten, en daarbij ons te kunnen missen. 
Bij zoodanige gemaakte uitzigten, in Duitschland gekweekt, en al 
moet daaraan ook altoos eene goede uitkomst falen, zie ik geen ge- 
noegzaam heil voor ons in spoorwegen, zie ik geen heil in het ver- 
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leggen van onze havens op den Rhyn; ik kan mi) geene vrachten 
voorspellen van kunstmiddelen, maar wil behouden wat wij hebben^ 
eene Rhijnvaart, waaromtrent men na vele jaren onderhandelens i9 
overeengekomen, en tot nog toe een resultaat voor ons opleverende, 
beter welligt dan wij er immer van konden verwachten. Het is geene 
vooringenomenheid met deze vaart op den Rhijn, die mij het nut 
van den geprojecteerden spoorw^ doet betwijfelen, maar zoo ik het 
herhalen mag, eene welgemeende vaderlandsliefde. Ik sprak van de 
ware plannen van Duitsche steden aan den Hhijn. Zij willen in eene 
onmiddellyke correspondentie treden met Londen, en zoo zy het niet 
zoo stellig wilden, dan is het Engelsch verlangen daar, om die te 
bevorderen. Het zoeken ook daar is débouché te hebben zonder ons, of 
zonder onze hulp te behoeven. Men heeft m^ gezegd dat onze stoom- 
boot-maatschappij met goede vrucht eene vaart zoude kunnen openen 
langs den Rhgn uit en naar de zee en zoo terug. Men heeft mg 
gezegd, dat die maatschappij, die toch eene vaderlandsche maat- 
schappij is , het vaderland te lief zoude hebben om van den inhoud 
van het reglement op de Rhijnvaart alzoo tot praejudicie van ons 
land gebruik te maken. Maar zoo vreemden het plan vormden? — 
Hier behoef ik niets meer te zeggen, om ü Ed. Mogenden te doen 
begrijpen , hoe weinig het verplaatsen van de Amsterdamsche haven 
naar Arnhem alsdan zoude baten, maar veeleer, hoe een dergelgk 
plan, indien het al gelukte, alleen dienen zou, om eene onmiddelijke 
vaart over de zee en verder langs onze rivieren en langs den RUpn 
te verhaasten. 

Aan de zjgde der regering is aangevoerd dai; het plan van den 
spoorweg door bevoegde commissien en door deskundigen was onder- 
zocht; en uit de woorden waarin het antwoord der regering is ver- 
vat, zoude men kunnen denken dat aan ons niet anders dan de 
bevoegdheid werd gelaten, om over het vinden van geldsommen te 
oordeelen. 

Ik tw^fel of U Ëd. Mdgenden in dat begrip zullen deelen. Ik 
voor mij althans, b^ alle hulde die ik gaaane aan alle moeiten en 
onderzoekingen toebreng, door de regering vooraf gedaan, kan my 
onmogelijk op het standjnmt plaatsen, hetwelk de regering schynt 
te begeeren. Indien ik waarlgk ov^uigd was van het overwegende 
nut van den geiNrcjedeerden spoorweg voor ons Rijk , zoude ik wel- 
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ligt minder deelen in de bezwaren, die door U Ed. Mogenden tegen 
het vinden der geldsommen zijn gemaakt; ofschoon ik erkennen moet, 
dat door de project- wet de oorspronkelijke destinatie van het fonds, 
dat nu zon moeten worden gerealiseerd, schijnt te veranderen, en 
tevens moeijelijk kan gelooven, dat er maar verschil kan zijn over 
een tgdelijk gebruik, of dat de gevraagde millioenen in den tgd 
van zeven jaren zouden zijn terug gebragt door voordeden, welke, 
zoo ik althans meen, omtrent de spoorwegen, alleen de verbeelding 
beloven kan. Het zwaarste welligt zoude nu evenwel bij mij het 
zwaarste kunnen wegen. Maar vermits de verlangde overtuiging 
omtrent het voordeel der zaak bij mij niet bestaat, behoef ik in het 
overige niet te treden. Er is hier geene vraag over oorlog, waarover 
de beslissing, volgens de grondwet, uitsluitend aan de regering be- 
hoort, maar het is de vraag over groote werken binnenslands, wier 
nut te beoordeelen onafscheidbaar is van de kosten en de somma's, 
die daartoe zouden worden vereischt. Eene exceptie van incompe- 
tentie , door de regering tegen ons te maken , zoude op dit oogenblik 
te ongelukkiger zijn , omdat wij nooit meer dan thans elkander goed 
moeten verstaan , en omdat nog onlangs deze Vergadering het bewijs 
gegeven heeft, dat zij eene gedane opoffering aan de eene zijde door 
eene wederkeerige opoffering van hare zijde weet te waardeeren. 
Wie zoude van haar willen onderstellen , dat zij in geval van nood , 
de middelen voor die begrooting niet zoude aanwijzen, die zij een- 
parig heeft goedgekeurd; maar wie wil dit van haar vorderen, zoo 
lang de regering zelve blijft verklaren, die aanwijzing niet te behoe- 
ven, en het bedrag buiten last der natie te kunnen vinden. 

Over het uitdroogen van het Haarlemmermeer, en over andere 
werken spreek ik niet. Het wenschelijke van een en ander is in 
mijne oogen groot: maar niet groot genoeg, om daarvoor het minder 
wenschelijke van den geprojecteerden spoorweg ter zijde te stellen. 
Indien de regering had kunnen goedvinden om de onderwerpen te 
splitsen , had ik daarover een afzonderlijk oordeel kunnen uitbrengen. 
Ten zij ik anders en beter wierd ingelicht, zal ik aan het voorge- 
stelde ontwerp van wet geene goedkeurende stem kunnen geven. 
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